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Leipziger Messe —
Schienenfahrzeuge

Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Zugum Zug wird Qualitat produziert. Diese Aussage traf
Prof. Dr.-Ing. Wiesner, Direktor des Instituts fir Schie-
nenfahrzeuge in Berlin, in einem Pressegesprach und
verwies auf die guten Ergebnisse der sozialistischen
okonomischen Integration im Schienenfahrzeugneubau.
Auf der diesjahrigen Leipziger Fruhjahrsmesse zeigte
sich deutlich, welch grolie Moglichkeiten das Komplex-
programm des RGW zur weiteren Vertiefung der inter-
nationalen Zusammenarbeit enthalt. Fast jedes Erzeug-
nis des DDR-Schienfahrzeugbaus ist das Ergebnis von
Kooperationsleistungen mit anderen RGW-Staaten.

Die wissenschaftlich-technische und ckonomische Zu-
sammenarbeit mit der UdSSR zeigt sich auch in unserer
Handelsbilanz und den Ergebnissen langfristiger Ab-
kommen. So haben sich die Waggonbauer aus Am-
mendorf mit ihren Weitstreckenwagen und die Kuhl-
wagenproduzenten im VEB Waggonbau Dessau auf die
Lieferung grofler Stuckzahlen in die Sowjetunion
konzentriert. Dafur liefert das Lokomotivwerk in Wor-
oschilowgrad (UdSSR) leistungsstarke Dieselloks der BR
130 an die Deutsche Reichsbahn. Hierzu wurden zu-
satzliche Vereinbarungen in Leipzig unterzeichnet.

Bei einer Beurteilung des Messeangebots an Schienen-
fahrzeugen mub festgestellt werden, dafl mit Ausnahme
der 3000-V-Gleichstromlok der Baureihe EL 104 fur die
Algerische Staatsbahn und des Reisezugwagens flr die
Agyptischen Staatsbahnen alle Ausstellungssticke nicht
vollkommen neu, sondern Weiterentwicklungen mit
neuen Ausrustungen oder Materialien, also mit einem
hoheren Gebrauchswert, waren. Das trifft auf die Weit-
streckenwagen aus Ammendorf ebenso zu wie auf die
Kuhlfahrzeuge aus Dessau und die Triebfahrzeuge aus
dem VEB LEW Hennigsdorf. Insofern brachte die Messe
fur die Schienenfahrzeuginteressierten keine Uber-
raschungen, auch nicht die von den Franzosen zur
Ausstellung gebrachten Grofiraumguterwagen.

Bild 1 Eine fur die Algerische Staatshahn neuentwickelte 3000 V-
Gleichstremlokomotive hatte das Kombinat LEW Henmigsdorf mit dem
schon bekannten Doppelstock-Einzelwagen (Hersteller VEB Waggonbau
Gorlitz) gekuppeit. Diese 18640 mm lange sechsachsige Ellok bringt am
Radumfang emne Daverleistung von 2150 kW, und sie ist fur eine Hochst-
geschwindigkeit von 74 km 'h ausgelegt. 32 Maschinen der Baureihe EL 104
werden im ostalgerischen Bezirk Constantine zwischen dem Mittelmeerha-
fen Annaba und der im Atlas-Gebirge gelegenen Stadt Tebessa zum Einsatz
kommen.

Bild 2 Von den 170 Reisezugwagen, die im VEB Waggonbau Bautzen fiir
die Agvptischen Eisenbahnen hergestellt werden, wurde ein 3.-Klasse-
Wagen mit Bufettabteil zur Ausstellung gebracht. Seine technischen Haupt-
daten: Lange aber Puffer 23100 mm, Drehzapfenabstand 15500 mm,
Drehgestellabstand 2500 mm, maximale Nutziast 23,5 t, Sitzplatzzahl 104,
Hochstgeschwindigkeit 140 km'h

Bild 3 Der VEB Waggonbau Niesky fertigte diesen zwetachsigen Eis-
kuhlwagen vom Typ EK 2 Transit in geschweiliter Ganzstahlbauweise unter
Verwendung von Polystyrol-Platten fiar die Isolation, Er kann entweder mit
Wasser oder mit Trockeneis beschickt werden. Technische Daten: Lange
tiber Puffer 14020 mm, Achsstand 8000 mm, nutzbarer Laderaum bei
Trockeneiskihlung 58 md und bei Wassereiskuhlung 51,6 m?, Eigenmasse
18.5 t. Lademasse 17.5 t. Hochstigeschwindigkest 120 km'h

Bild 4 Der dreiachsige Autotransportwagen vom Typ TA 70, bereits zwei
Jahre lang bei den Eisenbahnen in Skandinavien eingesetzt, ist ein Erreugnis
der franzosischen Firma SNAF Die Nutzlange im oberen Stock betragt
26200 mm und im unteren Stock 25600 mm. Noch ist die obere Ladebuhne
fest, doch lauft eine Weiterentwicklung zum Absenken des Buhnenendes
Auch wird das Laufwerk fur den Geschwindigkeitsbereich 140 km:h
vorbereitet
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Bid 5 Von der Firma Arbel (Frankreich) stammt dieser vierachsige
Trichterwagen mit regeibarer Entladevorrichiung in Gleismitte. Er ist
insbesondere fur die Versorgung von Grofbaustellen mit Schuttgutern (u. a
Schlacke, Kies, Splitt) entwickelt. Entladen wird aus drei Trichtern mittels
der Schwerkraft des Ladeguts; uber seithche Handrader [aGt sich der
Vorgang stewern. Das Fahrzeug hat einen Laderaum von 58 m3, es wiegt 18,5
t und tst fur ein Ladegewicht von 61,5 t einsetzbar,

Bild 6 IDieser vierachsige Grolfraumguterwagen der franzosischen Firma
ANF ist vor allem durch die vier offnungsfahigen Seitenwandieile ge-
kennzeichnet. Die vielfaltigen Offnungskombinationen gestatten von der
Seite aus einen vollkommenen Zutritt zur Ladung, und der Einsatz mittels
Gabelstapler ist noch rationeller zu gestalten. Eimige Daten: Eigenmasse 27
t. Tragfahigkeit 53 Mp. Fassungsvermogen 85 md, Hochstgeschwindigheit
120 km'h

Bild 7 Furden Transport pulverformger oder feinkorniger Guter ist dieser
Vierachsige Grofraumwagen mit 6ffnungsfahigem Dach vorgesehen. Er
verfugt wahlweise uber drei oder funf Laderaume; je nach dem Schuttge-
wicht des Ladeguts werden diese Raume gefullt. Der Entladevorgang ertolgt
uber dre. einzeln mit Hand bedienbare Bodentrichter. Technische Daten:
Lange uber Puffer 16040 mm, Drehzapfenabstand 11000 mm, Dreh-
gestellachsstand 1800 mm, Eigenmasse 224 t, Tragfahigkeit 57.5 t. Hochst-
geschwindigkeit 120 km h.
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Bild 8 250 Stuck dieser EDK 1000-Krane sind
bisher im VEB Schwermaschinenbau S. M. Kirow
Leipzig hergestellt worden. Bei 8 m Ausladung. auf
dem vollen Drehkreis, hat ereine Tragkraftvon 125
Mp. was einem maximalen Lastmoment von 1000
Mp gleichkommt. Die Moglichkeit der Aus-
legerverlangerung auf 39,8 m.der zulassige Einsatz
im Geschwindighkeitsbereich von 80 km/h und viele
andere varzugliche Eigenschaften gestatten, bei
diesem Kran von einem Spitzenerzeugnis zu
sprechen,

Bild 8 Ein weiteres Ausstellungsstuck aus dem
Schwermaschinenbaubetrieb in Lelpzig war der
EDK 80/2. Er hat eine maximale Tragkraft von
20 Mp bei 4 m Ausladung, abgestutzt auf vollem
Drehkreis oder bei Auslegerstellung in Gleisrich-
tung mit Last verfahrbar Sobald die «4-m-
Ausladung freistehend auf vollem Drehkreis
verfahrbar genutzt wird, betragt die maximale
Tragkraft 15 Mp. Mit dem Kran kann eine
maximale Hubhohe des Hakens von 26 m erzielt
werden. Die zulissige Zugfahrgeschwindigkent
betragt 80 km/h, die Linge des Krans uber Puffer
8540 mm. Fotos: Kohler, Berlin
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Dipl.oec. ROBERT ECKELT, Berlin

Die Diesellok BR 130 —

ein Beitrag zur Traktionsumstellung der DR

»So0 das hatten wir geschafft." Mit dem Handrucken
wischt sich Lokfuhrer Strubel den Schweil von der
trockenen Stirn und reicht seinem Beimann eine Zi-
garette. Doch diese Geste ist mehr symbolisch zu deuten,
als Gewohnheit des alten Dampflokfiihrers, der hier am
wlangen Berg" von Laage nach Langenhagen stets er-
leichtert aufatmete, wenn er mit einer ,,50"er, ,,52"er oder
+41"er einen schweren Guterzug mit Tempo .. 30" hier
hinaufgewuchtet hatte,

Heute dagegen macht es sich Walter Strubel auf seinem
Sitz bequem, schaltet am Handrad von der hochsten
Fahrstufe (15) um einige Stufen herunter: Die ,,130 028"
hat den 2100 Tonnen schweren Erzzug fast muhelos mit
60 km/h uber die Rampe befordert.

Ich blicke in einem Gleisbogen aus dem Fenster des
Beimannes zurtick. Kaum zu glauben, daf die letzte der
120 Achsen da hinten wirklich noch zu unserem Zug
gehort, und ich kann den Stolz des Lok fuhrers verstehen,
uber solche Krafte zu herrschen, wie sie in dieser
Diesellokomotive installiert sind.

Auf der Hinfahrt, vom Containerbahnhof Berlin-
Frankfurter Allee nach Rostock-Uberseehafen hatten
wir einen Ce (Containerexpref) mit fast 1000 Tonnen und
100 Achsen am Zughaken — und die Nadel am Tacho
pendelte trotzdem meist zwischen 80...90 km/h. Man
hatte uns wegen dieser Uberlast einen ,Sonderplan®
gegeben, aber wir hielten fast die Fahrzeit, die fir eine
Bespannung mit 118 fir 720 t Planlast und 100 km/h
Hochstgeschwindigkeit vorgesehen war.

Ich fahre ja nicht zum ersten Mal auf dem Fuhrerstand
einer Diesellok sowjetischer Bauart mit — bisher aller-
dings stets auf der BR 120 — und beginne Vergleiche
anzustellen. Zunachst rein technische: Wie die Bau-
reihen-Bezeichnung schon aussagt, hat die 130" — bei
gleicher Achszahl und etwa gleicher Dienstmasse — 1000
PS mehr ,unter der Haube" als ihre Schwester. Diese
Mehrleistung wird von einem 16-Zylinder-Vier-Takt-
Dieselmotor anstelle des 12-Zylinder-Zwei-Takt-Motors
der ,,120* erbracht. Ein anderer Vorteil ist die grofere
Laufruhe und damit auch die geringeren Umgebungs-
gerausche, was vor allem von den Bewohnern entlang der
Strecke dankbar registriert wird.

Der Dieselmotor treibt einen Generator, der Wechsel-
strom erzeugt — dieser wird uber Siliziumgleichrichterin
Gleichstrom umgewandelt, ehe er den Fahrmotoren
zugeleitet wird. Der Hauptgenerator ist als Wechsel-
Stromgenerator von geringerer Masse als ein Gleich-
strom-Generator gleicher Leistung. Infolge der hoheren
Anfahrzugkrafte neigen die Lokomotiven der BR ,,130*
leichter zum Schleudern. Deshalb ist ein automatischer
Lastabwurf eingebaut, der die Antriebselemente sofort
von der Achse trennt, sofern ein Rad durchzudrehen
beginnt. Auflerdem ist an jeder der einzeln angetrie-
benen Achsen ein pneumatisch wirkender Gleitschutz
angebracht, der verhindert, daB ein zu stark gebremstes
Rad eine der gefarchteten Flachstellen erhélt. Es ergibt
sich aus dem Ohmschen Gesetz, dall mit wachsender
Spannung die Stromstiarke abnimmt. Deshalb ist eine
sogenannte Feldschwachung installiert, die in drei
»Shuntierungsstufen* (0 ... 60, 60 ... 80 und 80 ... 140
km/h) die Spannung diampft, um hohere Stromstirke zu
bringen.
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5500 Liter Dieselkraftstoff fassen die Treibstofftanks bei
vollen Vorraten, was einen grofien Aktionsradius er-
moglicht. Der Treibstoffverbrauch von 151 g/PS wird
auch dadurch relativ niedrig gehalten, daBl sich bei
Leerlauf acht der 16 Zylinder selbsttatig abschalten und
ohne Kraftstoff-Verbrauch weiterlaufen!

Im Maschinenraum, der nicht so beengt ist, wie bei-
spielsweise bei einer ,, 118, fallen auch dem Laien ein
groBer, roter Feuerloschkessel und ein herausklappbares
Handwaschbecken mit Warmwasserzufihrung ins Auge.
AuBerdem macht mich der Lokfihrer noch auf einige
Details aufmerksam, die ich sonst ubersehen hatte: Da
taucht die Filterscheibe des Luftfilters fur die
Lade-(-Verbrennungs-)Luft in ihrem unteren Teil in ein
Olbad und rickt jedes Mal, wenn der Luftverdichter
einsetzt, um einen schmalen Sektor weiter, so daB sie
standig frisch mit Ol benetzt ist. Aus dieser Bemerkung
mag der Fachmann auch erkennen, daf3 der Dieselmotor
unter Ausnutzung der Abgase von einem Turbolader
saufgeladen' wird.

Die Jalousien anden Seitenwanden, die der Maschine von
auflen das typische Geprage geben, offnen sich gleich-
zeitig mit dem Einschalten des Lafters I fur den
Dieselmotor, wahrend sich die Lufter II und III bei
Bedarf in Abhangigkeit von der Kuhlwassertemperatur
automatisch zu- und abschalten.

Bekanntlich sind bisher in die Loks der BR ,,130" noch
keine Generatoren fur die Zugbeheizung eingebaut, wes-
halb diese, an sich universell einsetzbaren Triebfahr-
zeuge, wahrend der kalten Jahreszeit nicht vor Reisezuge
gespannt werden konnen. Die-Beheizung der beiden
Fuhrerstande erfolgt ubrigens durch den Kiahlwasser-
umlauf. dem ein Geblise zugeschaltet bzw. auf Kahlung
umgeschaltet werden kann.

Wie auch bei der ,,120" mull der Beimann mehrmals
wihrend der Fahrt in den Maschinenraum, um dort
Werte abzulesen, die im Fuhrerstand nicht angezeigt
werden. Er meldet dann dem Lokfihrer die Werte von Ol-
und Kraftstoffdruck. von Wasser- und Oltemperatur,
Drehzahl, Wasserstand, Unterdruck im Kurbelgehause,
Steuerspannung, Abgastemperatur der einzelnen Zy-
linder u. a. m. Bei diesen Kontrollgangen uberpruft der
~Maschinenassistent” auch gleichzeitig, ob die Ol- und
Kraftstoffleitungen dicht und ob etwa die Lager der
einzelnen Aggregate nicht unzulassig erwarmt sind. Ein
kurzer Ton mit dem hellen Typhon (der dumpfe Ton wird
nur zur Warnung auf der Strecke benutzt), ruft uns
wieder in den Fuhrerstand.

Dort fallt dem Laien vor allem der Fahrtenschreiber ins
Auge, der eine nachtragliche Kontrolle daruber gestattet,
ob der Lokfuhrer stets die hochstzulassige Strecken- oder
Plangeschwindigkeit eingehalten hat.

Die sowjetischen Dieselloks haben ein modernes Brems-
system, das viel gelobt wird, aber nur schwer zu erlautern
ist: Das selbstregelnde. nachspeisende Fuhrerbrems-
ventil D 2 ermoglicht stufenweises Bremsen und Losen;
d. h., der Lokfiahrer . steuert” eine der neun mdaglichen
Bremsstufen an, und die einmal gewahlte Bremsstufe
bleibt konstant erhalten. Fuhrerbremsventile herkomm-
licher Bauart dagegen wirken bekanntlich nur in , Fahrt-
stellung® nachspeisend und druckerhaltend. Der Lé-
sevorgang wird vom Triebfahrzeugfuhrer eingeleitet und

159



lauft dann automatisch ab, fir die Losestufen in denen
noch eine Bremsstufe erhalten bleiben soll, d. h. eine
verminderte Bremsstufe wird erreicht. Dadurch kann bei
cinem Halt dieses vom Tf{z-Fiuhrer im Bremsvorgang
genutzt werden, um ,elegant” in den Bahnhof zu fahren.
Der Lokfuhrer kann sich dadurch auf andere wichtige
Betriebshandlungen besser konzentrieren.

Aullerdem baut sich in einem , Zeitbehalter*, der der
Hauptluftieitung parallel geschaltet ist, ein von der Fiill-
stoBdauer abhangiger Uberdruck auf, der an einem
Zeitmanometer in Sekunden und kp/cm? abgelesen wer-
den kann. In Verbindung mit einem Ausgleichsbehalter
wird es moglich, das Auffullen, dessen Dauer ja be-
kanntlich von der Lange des Zuges abhangig ist, auch bei
langeren Zugen zu beschleunigen.

Ein deutlich horbares Zischen aus einem Stromungs-
anzeiger unterhalb des Fuhrerbremsventils zeigt an, dal3
der Zug noch nicht .,voll* ist oder in der Bremsapparatur
noch wesentliche Undichtigkeiten vorhanden sind. So-
lange es zischt, darf mit der Bremsprobe nicht begonnen
werden.

Wahrend einer Bremsprobe, die ich bei Ubernahme des
Erzzuges auf dem Uberseehafen miterlebe, bemerke ich
die Besonderheiten: Lokfihrer Strubel 146t zunachst 0,5
Atl aus der Hauptluftleitung heraus — das Bremsventil
bleibt dabei in der eingelegten Bremsstufe liegen, denn
die Druckverluste werden ja, wie bereits erwahnt, auto-
matisch erganat,

Auf dem Bedienungspult vor dem Lokfihrer befindet
sich eine clektrische Auslosetaste zusatzlich zum ubli-
chen Auslosehebel fur die Lokomotivbremse, die es
gestattet, durch mehrmaligen kurzen Druck die Bremse
ebenfalls stufenweise auszulosen.

AuBerdem erfahre ich, daB in der BR ..130* bereits eine
elektrische Bremse installiert (aber noch nicht einge-
schaltet ist). welche die Fahrmotoren als Gener:toren
betreibt und damit zur Bremsung ausnutzt.

Ich nutze eine mitternachtliche Pause in Neustrelitz zu
weiteren Gesprachen im Vorraum des Lok-Dienstleiters
vor allem mit Tfz-Fuhrern, die sowohl die Berechtigung
fur die ,,118" als auch far die ,,130" haben. Auf welcher
von beiden Loks fahren sie lieber? Die Antworten fallen
héchst unterschiedlich aus: Die einen schétzen an der Lok
aus Woroschilowgrad vor allem die imponierende Zug-
kraft und die geringere Belastigung durch Larm und
Vibration im Fuhrerstand; die anderen heben hervor,dafl
die Konstruktionen aus Babelsberg (118) sich inzwischen
zu ausgereiften, uber ein Jahrzehnt bewahrten Trieb-
fahrzeugen gemausert haben. Ja, richtig, von | Kin-
derkrankheiten® der sow jetischen 3000-PS-Lokomotiven
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habe ich schon gehort. Ich frage daher einen Mann, der
bei Tag und Nacht damit konfrontiert wird, den Tfz-Wart
Mattulat vom Bw Neustrelitz. Er antwortet freimutig:
.Heute wissen wir schon besser zu differenzieren, was
Krankheiten der Lokomotiven und unsere eigenen sind.
In enger Verbindung mit den sowjetischen Kunden-
dienstingenieuren des Herstellerwerkes, die zu jeder
Stunde einsatzbereitsind, und der Qualifizierung unseres
Wartungs- und Fahrpersonals sind wir jetzt so weit, daf
von den sechs ,,130"er Loks unseres Bw der planmaBige
Einsatzstand erreicht und gesichert ist.

Die neue sowjetische Diesellok — eine Serie, die kaum
mehr Winsche offen 1lat? Oh doch: Die groBen Front-
scheiben, die den schinen, ungehinderten Ausblick auf
die Strecke ermoglichen, lassen im Sommer die Sonne
unbarmherzig einfallen — und sich im Winter nur sehr
schwer eisfrei halten; die Seitenfenster sind ungentgend
abgedichtet und lassen in Verbindung mit der an sich
ungenitgenden Heizung auf dem Fuhrerstand die Au-
Bentemperaturen deutlich spliren. Diese Beanstandun-
gen sind jedoch bei den neuen Lieferungen nach me-
dizinischen Aspekten behoben.

Leistungsstarke Lokomotiven aus der SU — werden sie
auch nach besten Kraften eingesetzt? Sie fahren im
Bereich des Bw Neustrelitz vor allem die Containerzuge
von und nach dem Uberseehafen: die schweren Erzziige
von Rostock-Uberseehafen nach Ziltendorf beim EKO;
die langen Kesselwagenziige nach Stendell bei Schwedt
0. Und da der grofie Aktionsradius nicht durch die
zulassigen Ausbleibezeiten der Personale begrenzt wer-
den darf, werden die sowjetischen Loks im Komplex
gefahren. Im Bw Neustrelitz sind diese Lokomotiven
komplex besetzt, d. h. es fahren mehrere Dienstplan-
gemeinschaften der Mutter-Dienststelle und der Einsatz-
stellen Waren und Templin auf diesen Maschinen. Noch
ehe ich die mir inzwischen vertraut gewordene Lo-
komotive verlasse, erhalte ich eine kleine Lektion in
praktischem Fahrdienst. An einem schwarz-weiflen
Mastschild prangt ein dreieckiges Schild. ahnlich dem
Zeichen .beschrankter Bahnubergang" im StraBenver-
kehr. Es besagt, daf3 wir beim permissiven Vorbeifahren
an dem Halt zeigenden Signal damit rechnen mussen. daf3
der mit dem Signal gekoppelte beschrankte Uberweg
nicht gesichert ist und nur im Schritttempo Gberfahren
werden darf.

Dabei wird mir deutlich, wie wichtig es ist, daf3 die
Vorsignale so weit vor dem etwaigen Gefahrenpunkt
stehen, denn nach Einleiten des Bremsvorganges rollen
wir noch ca. 100 m weiter, ehe am Tacho eine Brems-
wirkung abgelesen werden kann. Und umgekehrt: Nach-
dem der Lokfihrer die Bremsen wieder gelost hat.
bemerke ich, daf3 der Zug noch eine ganze Weile nach-
bremst, so daB der Lokfihrer mit dem Einschalten einer
Fahrstufe warten muBl, damit er den Zug beim Wieder-
beschleunigen nicht zerreifit.

Wahrend der Lokfuhrer in Oranienburg den Zug zum
Zwecke des Personalwechsels langsam zum Stehen
bringt. hat er mit der Lokbremse die Lokomotive zu-
satzlich etwas angebremst, damit die Wagen des Gu-
terzuges von hinten nach vorn auflaufen. ,,Wissen Sie®.
erlautert er mir, ,der nachfolgende Kollege hat es dann
beim Anfahren etwas leichter. Er kann den Pufferdruck
ausnutzen und braucht nicht den ganzen Zug auf einmal
in Gang zu bringen."

Mude ziehe ich nach Hause. Ja, eine solche Nacht auf dem
Fuhrerstand zwischen Berlin — Rostock — Berlin hat es
wahrlich in sich®. Und dabei war ich ja nur ein Zaungast!
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Ing. GERHARD OTTO, Halle (5.
Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Eine Kies-Verladestelle

Es gibt auf den meisten Modellbahnanlagen fast stets
noch eine Ecke, in welcher man dieses oder jenes unter-
bringen kann. Neben Modellen von Sagewerken und
Fabrikanschlissen sind vor allem Kieswerke oder auch
Kies-Verladestellen hierfuir besonders gut geeignet und
beliebt.

Ich entdeckte vor einiger Zeit eine solche Verladestelle,
die man aber auch als Kieswerk vorsehen kann, an der
Schmalspurbahn Gera-Pforten—Wuitz-Mumsdorf, und
zwar die Ladestelle des Kaynaer Quarz-, Sand- und
Kieswerkes. Schnell ziickte ich meinen Fotoapparat und
fertigte einige Bilder an, nach denen Ing. G. Fromm
diesen Bauplan zeichnete. In dem Gebaude ist eine
Brecher- und Waschanlage sowie eine Siebeinrichtung
mit den Vorratsbunkern untergebracht. Uber Rutschen
erfolgt die Verladung aus den Behaltern direkt in die
Schienenfahrzeuge, Hierfur fanden spezielle Schmal-
spurselbstentladewagen Verwendung. Die Gleisentwick-
lung ist denkbar einfach und daher fir den Modellbahner
gerade gut geeignet. Vom durchgehenden Streckengleis
zweigt das AnschluBgleis ab, welches dann hinter dem
Kieswerk wieder durch eine Weiche an das Streckengleis
angebunden ist. Die Sicherung des Streckengleises ge-
schieht durch je eine Gleissperre. Sowoh! die beiden
Weichen als auch die beiden Gleissperren sind durch
Handverschlufl gesichert. Die erforderlichen Schlissel
fuhrt das Zugbegleitpersonal mit sich. Die Bedienung
dieses Anschlusseserfolgt durch planmafig verkehrende
Guterzuge mit Personenbeforderung. Von der einen Seite
werden die Leerwagen dem Anschlufl zugefihrt, wah-
rend die Zuge der Gegenrichtung die beladenen Wagen
abholen, und zwar von der anderen Seite. Diese Ran-
gierbewegungen werden von der Lokomotive des Zuges
mit dem Gepackwagen und den Reisezugwagen aus-
gefuhrt, was sich vermutlich aus der Zeit der Heberlein-
bremse (Seilzugbremse) verstehen laBt.

Innerhalb des Anschlusses werden die Waggons durch
eine werkseigene Seilzuganlage bewegt. wobei ¢in end-
loses Drahtseil durch Motorkraft angetrieben und die
Bewegung auf den Wagen ubertragen wird. Selbst-
verstandlich kann der Modellbahnireund ein solches
Kieswerk auch an einen Anschlufl legen, der nur mittels
einer Weiche andas durchgehende Gleis angebunden und
als Stumpfgleis ausgefuhrt ist.

Naturlich kann man auch regelspurige Gleise vorsehen
und die Rangierbewegungen im Anschluflgleis durch ein
Triebfahrzeug vornehmen. Dann sollte man aber die
Gleissperren im AnschluBgleis durch eine Schutzweiche
mit kurzem Stumpfgleis und Prellbock ersetzen. was
auch geschehen mufl, wenn das Streckengleis zu einer
Hauptbahn gehort. Dabei ergeben sich auch interessante
Bedienungsfahrten. Diese gehen als Uberfuhrungenvom
Nachbarbahnhof aus, fihren Leerwagen zu und nehmen
beladene gleich mit zu dem Ausgangsbahnhof zuruck.
Solche Fahrten werden wie eine Zugfahrt behandelt.
Meine Darlegungen sind nur als eine Anregung auf-
zufassen. Zur Ausgestaltung und Betriebsfuhrung konn-
ten noch zahlreiche andere Varianten aufgefuhrt werden.
Wir sehen daran, daf eine solch relativ kleine Erganzung
unserer Anlage schon viele interessante Moglichkeiten
bietet.

Fotos: G. Otto, Halle
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Bildnachlese
von der
Leipziger
Frithjahrs-
messe 73

Bild 1 Bausatz .Maschinenfabrik", in Old-
timer-Manier gehalten, simtliche Einzelteile
aus Plast gefertigt, fir die BaugroBe TT
geeignet, fir HO nur als Hintergrundsmodell
verwendbar., Groflere Fabrikanlagen lassen
sich leicht aus mehreren Bausatzen herstellen
Hersteller: VEB Modellspielwaren Marienberg

Bild 2 Bausatz . Blumengeschaft”. Baugrofe
HO. Plastmodell. Wegen kleiner Grundfliache
kann dieses Modell fast immer noch einen
Plate finden. Ein Mange! ist, daf Dachrinnen
und Regenabfiuirohr nicht vorhanden sind,
was man be: jedem Modell verlangen mull
Hersteller: VEB Kombinat Holzspielwaren
VERO

Bid 3 Bausatz Zwei Vorstadthauser
Plastausfuhrung, BaugrofBe N Auch bei
diesen Modellen desselben Herstell fehlen
Dachrinnen und RegenabfluBroh Au
Berdem sollte u. E. nach beim linken Haus

unter dem vorspringenden Obergeschol} eine
Stutze angebracht sein

Bild 4 Bausatz , Haltepunkt Laubenstein™,
Baugrofle N, ebenfalls Plastausfuhrung in
Fachwerkmanier, Auch hter trifft das zu den
Bildern 2 und 3 Festgestellte zu. Kennt man in
Olbernhau keine Dachrinnen? Ein kleines,
aber notwendiges Beiwerk, welches zu einem
Modell nun etnmal gehort
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Bild 5 Die TT-Freunde konnen sich freuen: Endlich ist ein neues und flottes
Pkw-Modell da! Der ,.Skoda Coupé 110 R als Limousine, aus Polystyrol
gefertigt und modellgerecht ausgefiuhrt

Hersteller; VEB Modell-Konstrukt, Leipzig

Bild 6 HO-Modell des Volvo F 88 - Fernlastzuges, wie er aul den StraBen
unserer Hepublik zu sehen ist. Die Fahrerkabine [aft sich nach vorn
abkippen. Ein Hanger wurde passend dazu ausgestellt. Zwei Farbvarianten
sind erhaltlich: Blau und Orange

Hersteller: VEB Modell- und Plastspielwaren-Kombinat Annaberg-
Buchholz

Bild 7 Auf dem bekannten G-5-Aufbau ist nun auch ein Kranwagen der
NVA der DDR erhiltlich

Bilder 8, 8, 10 und 11 Derselbe Hersteller beginnt nun auch neu mit einem
~Landmaschinenprogramm®, Zunachst kommen — samtlich in H0 — ein
Dieseltraktor D 4 K, ein Mahlader EQ 2.1, ein Schiegelhacksler RO 69 und
ein Anhanger mit Aufbau fir die Landwirtschaft heraus. Inwieweit diese
Modelle bei den Modelleisenbahnern Freunde finden, ist abzuwarten.
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Bild 12 Ho-Modell der Giiterzugloko-
motive BR 329 der DR mit Kondens-
tender, welcher den Antrieb auf-
nimmt. Eine lange erwarteie Neuheit
in guter Ausfiihrung, es ist nur schade,
dal der Hersteller nicht die Normal-
ausfilhrung der BR 52 als Vorbild ge-
wiihlt hat, zumal dieses Modell sehr
lang ist, was den stets zu kurzen
Bahnhofsgleisliingen nicht entgegen-
kommt.

Hersteller: VEB Eisenbahn-Modellbau
Zwickau

Bild 13 Ellok-Modell in Nenngrofle N,
BR S 699 der CSD. Praktisch auf dem
Tricbwerk der bekannten PIKO-N-
Ellok Tsch S 4 aufgebautes Modell mit
gut nachgebildetem wund farblich ge-
staltetem Gehliuse,

Hersteller: VEB Kombinat PIKO,
Sonneberg

Bild 14 Auch er ist endlich da, der
lange erwartete Reko-Wagen der DR
in zwei- oder dreiachsiger Ausfihrung,
und zwar als TT-Modell. Der mittlere
Radsatz 1Bt sich von jedem leicht ab-
nehmen, so daf man wahlwelse ein
zwei- oder dreiachsiges Modell besitzt.
Ausfiihrung und Farbgebung sind In
bekannter guter Qualitiit.

Hersteller: VEB Berliner TT-Bahnen

Bild 15 Mit diesem Modell eines Dop-
pelstockzuges DB 7 der DR kommen
nun auch als letzte die TT-Modell-
eisenbahner in den Besitz dieses be-
liebten Fahrzeugs. Mittelteile sollen
spéter noch erscheinen, Das Modell ist
berelts, wie auch der Rekowagen, mit
der neuen DR-Beschriftung versehen.

Hersteller: VEB Berliner TT-Bahnen

Fotos: Werkfotos
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Zwei Schulfreunde - eine HO-Anlage

Zu der Zeit, als unser Leser Ha-
rald Wilhelm aus Senftenberg
noch die Schulbank der dortigen
erweiterten Oberschule driickte,
erbaute er diese Heimanlage ge-
meinsam mit seinem Freund.

Die Abmessung ist 2,65 m > 1.35 m,
und das Motiv, wie bei den mei-
sten Heimanlagen, beinhaltete
eine zweigleisige Hauptbahn mit
abzweigender Nebenbahn, So um-
fafit der Gleisplan, der teilweise
auf dem Bedienungspult ersicht-
lich ist, zwei Bahnhdfe, Insgesamt
wurden 33 m Gleis verlezt und 22
einfache sowie eine DKW und eine
Dreiwegweiche eingebaut. 17
Hauptsignale sichern die Zugfahr-
ten mittels Zugbeeinflussung. Das
Bedienungspult wird beim Betrieb
nach vorn oben hochgeklappt. Die
elektrischen Verbindungen zwi-
schen ihm und der Anlage werden
16polige Messerleisten hergesstellt,
Sieben Ziige und ein Triebwagen-
zug sind im Einsatz, der Trieb-
fahrzeugpark besteht aus zehn
Dampf-, fiinf Diesellokomotiven
und dem VT. Eine BR 38" befin-
det sich noch im Selbstbau.
Insgesamt eine mitilere Heiman-
lage, die viele interessante Fahr-
und Rangiermoglichkeiten bietet,

Bild1 Gesami
Im Vordergr
pult mit dem
zu erkennen.

Bild 2 Blick auf die elngleigsige Nehen-
bahn. Die Briic des VEB
3 Berliner TT-Bah n auch
g fiir H0 verwe g p
man dann n . £
briicke auswiihl bei der B
brilcke die unterschiedliche Baugr
doch recht deutlich sichtbar wird.

x
Bild'3 Der Bahnhof .ist
Eisenbahner sagt. fast ¢ 1e
besetzt. Wenn Sie Thra A
fotografieren, versuchen Sie es -

mal und machen €ine Aufnahme wie
diese und eine weitere, wo nur einige
Gleise besetzt sir Den Unterschied

werden Sie leicht erkennen!

Fotos: Harald Wilhelm,
Senftenber;
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Ing. PETER EICKEL, Dresden

Bauanleitung fiir den Bahnhof ,,Voigtsgriin”
in der NenngréRe HO, Teil 3 (SchluR)

2.3. Fuhrwerkswaage

Das Gebaude ist hellgrau verputzt, die Tur und die
Fenster erhalten braunen Anstrich. Das Dach ist mit
Dachpappe eingedeckt.

2.4.Lagerschuppen

Hierbei handelt es sich um Wagenkasten ehemaliger
G-Wagen mit Flachdach. Der Anstrich erfolgt mit brau-
nen Farbtonen, die Dacher werden schwarz gestrichen.

3.1. Dienstwohngebiude

Das Gebiude ist als Ziegelrohbau ausgefihrt. Die Tir
wird braun, die Fenster werden weiB gestrichen. Der nur
teilweise vorhandene Bruchsteinsockel erhalt rotlich-
braunen Anstrich. Das Satteldach ist mit Schieferplatten
eingedeckt. Dachrinnen und Fallrohre sind grau zu
streichen. Zum Gebaude gehoren noch ein Betonfer-
tigteilschuppen, eine Wasserpumpe und ein Abstell-
schuppen, die einzeln gezeichnet wurden.

3.2. Wohnhaus mit Schuppen

Das Gebaude ist ebenfalls ein Ziegelrohbau, bei dem nur
am Guterschuppen teilweise eine Holzverkleidung an-
gebracht wurde. Stellenweise ist die Wand der Gleisseite
in Fachwerkmanier ausgefiihrt, Die Farbgebung ent-
spricht der des Gebaudes 3.1.

Abschlieflend noch einige Hinweise fur diejenigen Mo-
delleisenbahner, die sich an den Lok- und Wagenbau noch
nicht recht heranwagen. Die Strecke war eine Domaéne
der siachs. XIV HT (757). Sie forderte den Mammutanteil
der Personenzuge. Aber auch die Lok der Baureihe 86
war oft zu sehen. Diese Lok lafit sich relativ leicht ausder
Baureihe 64 herstellen. Der Wagenpark bestand uber-
wiegend aus sachsischen Abteillwagen mit  blinder*
Bremserbuhne. Haufig sind aber auch Wagen der Ein-
heitsbauart mit offenen (PIKO hateinen ahnlichenWagen
in seinem Programm) oder geschlossenen Buhnen (VEB
Plastspielwaren Berlin, aber nicht weinrot!), bekannt
unter dem Namen , Donnerbuchsen®, zu sehen gewesen.
Die Doppelstockeinheit DB 13 war kurzzeitig im Einsatz.
Heute verkehren von der Baureihe 110 (ex V 100) gefiuihrte
Personenziige aus zwei- und dreiachsigen Rekowagen
und in verstarktem Mafle Leichttriebwagen (Schienen-
busse). Wie man sieht, ist also auch mit handelstblichem
Fahrzeugmaterial eine dem Vorbild entsprechende Zug-
bildung moglich.

Zur Ergianzung dieser Bauanleitung zeigen die Bilder
einige Ansichten des vom Verfasser gebauten Modells.

Ich hoffe, mit dieser Bauanleitung eine Anregung ge-
geben zu haben, unsere Modellfahrzeuge auch in der
passenden Umgebung verkehren zu lassen und damit
dem groflen Vorbild ein Stuck naher gekommen zu sein.
Fir den Bau dieses Bahnhofes wansche ich gutes Ge-
lingen und stets einen reibungslosen Betriebsablauf!

+DER MODELLEISENBAHNER 61973~

Hild ! Idie beiden Wohngebaude als HO-Modelle
auf der Anlage des Verfassers

Rild 2 SiraBenansicht des Dienstwohngebaudes

Bild 3 Ansicht desselben Gebaudes von der
Gleissente aus




Bid 4 Wahnbaus vom Gleis aus gesehen

Bild 5 L huppen des Wohnh Ansicht vom Gleis
aus,

Biid 6 Hofansicht des mersdb'l.t._ppms

'.f

Bild? Anard, i der élnzel 2 Hocht uten (Ziffern st
mfwuunindmz-*' h umdie Gleisanlage emnes
typisch shchsischen B;u}mhm’n -

Fotos: P. Eickel, Dresden (4)
K. Brust. Dresden i])
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Eine kleine Erganzung

Im Heft 1/73 dieser Zeitschrift, S. 17—20, stellte Manfred
Weisbrod, Leipzig, die unter der Baureihe 56 eingereihten
Lokomotiven der Deutschen Reichsbahn vor.

Aufler den dort angefuhrten hates aber noch weitere 56er
gegeben, Die Eisenbahnen in Mandschukuo bestellten
damals mehrere Lokomotiven. So auch mehrere Ex-
emplare einer 1'D-Guterzuglokomotive bei der Firma
Orenstein & Koppel. Durch den zweiten Weltkrieg war es
nicht mehr moglich, diese Bestellungen tuber See ab-
zutransportieren, so dafl sie von der Deutschen Reichs-

bahn ubernommen worden sind. Diese reihte sie als
56 4101 bis 4104 ein und stationierte sie beim Bw Posen
Hbf, das durch die Okkupation Polens durch Hitler-
deutschland bis zur Befreiung im Jahre 1945 von der DR
geleitet wurde. Diese vier Lokomotiven blieben danach
bei der PKP und sollen jetzt dort noch eingesetzt sein.
Ubrigens waren das nicht die einzigen Maschinen, die
unter solchen Umstanden in das DR-Nummernschema
kamen,

Erich Preufl
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AUS DEM VERBANDSLEBEN

Zehn Jahre Arbeitsgemeinschaft 2/8 Niesky

Wohl jede Arbeitsgemeinschaft unseres Verbandes kann
auf interessante Details in ihrer Entwicklung, auf Er-
folge, manchmal aber auch auf Miflerfolge in ihrer
Entwicklung zuriickblicken. In manchen Fallen fiuhrte
letzteres auch dazu, dafB die Freunde resignierten. Er-
freulich ist es aber, dafl der weitaus groBte Teil der AG
sich zu stabilen Kollektiven entwickelt hat, die eine
vielseitige, auf hohem Niveau stehende Arbeit leisten.
Das ist gleichzeitig Beispiel und Ansporn fir sich neu-
bildende AG, und es gibt diesen Kraft und Anregungen.
Als sich im Mai 1963 finf Modellbahninteressenten in
Niesky zum ersten Male trafen, brachte jeder von ihnen
nichts weiter mit als den Wunsch, im gegenseitigen
Gedankenaustausch Hinweise fur die eigene Hobbytatig-
keit zu gewinnen, Dabei war uns das Wirken der Ostritzer
Modellbahnfreunde nicht unbekannt, so daBl ganz fol-
gerichtig der Gedanke auftauchte, mit ihnen in Kontakt
zu kommen und Erfahrungen auszutauschen, was auch
indie Tat umgesetzt wurde. Dall uns dieser Kontakt sehr
wesentlich in unserer weiteren Arbeit geholfen hat, mufl
man besonders hervorheben.

Eine zweite Seite, die unsere Entwicklung von Beginn an
nicht unbetrachtlich beeinflufite, bildete der fruhzeitige
Kontakt zu der hiesigen HO, Fachabteilung Spielwaren.
Damit war fur die ersten Jahre die materielle Grundlage
fur die praktische Arbeit der AG gegeben. Die Be-
teiligung an jahrlichen Weihnachtsmessen, Aufrufe in
der Zeitung und schlieBllich die Veranstaltung der ersten
Modelleisenbahnausstellung im Herbst 1964 fihrten
dazu, daB Ende desselben Jahres bereits 12 Modelleisen-
bahnfreunde der AG angehorten. Eine besondere
Schwierigkeit war fur uns, wie auch fur viele andere, die
Beschaffung eines geeigneten Arbeitsraumes. Die ersten
Anlagen (fur Werbezwecke der HO gebaut) wurden in
einer ehemaligen Backerei, spater in vorubergehend
leerstehenden Geschaftsrdumen erbaut.

Wihrend der zweiten Ausstellung im Jahre 1965 konnten
wir mit dem VEB Waggonbau einen Patenschaftsvertrag
abschliefien. So erreichten wir im Jahre 1966 eine erste
Losung unserer Raumsorge. War der erhaltene Raum
auch klein und nicht heizbar, so war es nundoch maglich,
eine konstruktive Arbeit zu leisten.

So entstanden in der Folgezeil Modellprojekte fur das
Bww Hoyerswerda, den VEB Waggonbau Niesky und
Modelle fur die EVDR Cottbus.

Eine dritte Ausstellung 1967 brachte der AG ein fi-
nanzielles Fiasko und gleichzeitig einen erheblichen Mit-
gliederruckgang. Wie man so schon sagt, ..es trennte sich
die Spreu vom Weizen".

Die Anderung unserer Arbeitsweise — verstarkte 6ffent-
liche Arbeit, wie Vortrage, Aussprachen usw. —trugdazu
bei, dafl sich der Mitgiederstand allmahlich wieder er-
hohte. Da nunmehr auch Schuler und Jugendliche unter
14 Jahren in den Verband einbezogen werden konnten,
schloB sich 1969 die beim Bahnhof Mucka arbeitende
Schilergruppe unserer AG an. Bei ihrer ersten Teil-
nahme am Leistungsvergleich , Junger Eisenbahner* im
Jahre 1970 erreichten diese Freunde im Bezirk auf
Anhieb den vierten~ Platz bei 12 teilnehmenden Mann-
schaften.

Auch in anderer Hinsicht war das Jahr 1970 fur die AG
Niesky bedeutungsvoll. Die vierte Ausstellung brachte
uns einen_grofien Erfolg. 2200 Besucher konnten wir
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begrufien, d. h.,, daB jeder fiinfte Einwohner des Ortes
diese Ausstellung gesehen hat. Im Wetthewerb der AG
des BV Cottbus konnten wir zweimal Halbjahressieger
werden. Wesentlich war ftr uns aber auch, daB sich eine
neue Perspektive in bezug auf einen anderen Arbeits-
raum zeigte, Es verging zwar noch tiber ein Jahr,docham
13. Dezember 1871 konnten wir einen Eilzugwagen in
Empfang nehmen, den wir mit freundlicher Unterstut-
zung der DR aus den Ausmusterungsfahrzeugen aus-
gewahlt hatten,
Mit umfangreichem Arbeitsaufwand wurde der Wagen
innen von uns nach unseren Vorstellungen umgebaut.
AnlaBlich unserer Jahreshauptversammlung am 17. Mai
1972, auf den Tag genau neun Jahre nach der Grundung
der AG, nahmen wir in Anwesenheit des Dienstvor-
stehers des Bahnhofes Niesky und des Sekretars des BV
Cottbus die feierliche Einweihung vor. Der Arbeitsraum,
eine Werkstatt und ein Klubraum bieten uns erst die
Moglichkeit zu einer vielseitigen Arbeit.
Ebenso 1st es uns nun endlich moglich, das Projekt einer
eigenen Gemeinschaftsanlage zu realisieren.
Daneben legen wir aber auch Wert darauf, daB unsere
Mitglieder nicht nur einseitig mit technischen Fragen der
Modelleisenbahn, sondern auch weiterhin mit dem Vor-
bild und dessen Entwicklung, wie auch verstarkt in
organisarische Belange der AG einbezogen werden. Des-
halb haben wir unsere Arbeitsweise jetzt so gestaltet, dall
wir monatlich einen Abend der theoretisch-organisatori-
schen Arbeit widmen und ansonsten wochentlich Bau-
abende veranstalten. Weil die Monatsversammlungen je
nach der Thematik uberwiegend der Offentlichkeit
zuganglich sind, hat mit dazu beigetragen, daB die AG
sogar einen festen Platz im kulturellen Leben unserer
Stadt einnimmt. Und darauf sind die jetzt 19 Mitglieder
mit Recht stolz.

Dipl. oec. Wolfgang Hanusch

An unsere Leser

Aus den Reihen der Arbeitsgemeinschaften des DMV er-
halten wir immer wieder in grofBler Zahl Beitrage uber
Exkursionen, Auf der anderen Seite fehlt es aber an mog-
lichst bebilderten Artikeln, die das eigentliche Leben in
den AG widerspiegeln und vor allem Erfahrungen fur
andere Modellbahnfreunde vermitteln. so wie es in
obigem Beitrag versucht wurde.
Das bedeutet nicht, daB wir nicht mehr uber interessante
Exkursionen zu berichten gedenken, aber wir meinen,
daf sie allein nur eine Seite des vielfaltigen Verbands-
lebens darstellen, Wir bitten daher die Leiter und Mit-
glieder aller AG, zur Feder zu greifen und uns ihre eige-
nen Erfahrungen und Eindrucke uber die Verbands-
arbeit kritisch mit allen Licht- und Schattenseiten zu
schildern. )
Wir weisen gleichzeitig nochmals darauf hin, daB samt-
liche Post an die Anschrift der Redaktion zu richten ist,
nur Mitteilungen und Tauschanzeigen von DMV-Mitglie-
dern sind dem Generalsekretariat direkt zuzusenden.
Beide Anschriften enthilt das Impressum.

Die Redaktion
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Der Brandleite-Tunnel und die Strecke

Plaue—Ritschenhausen

In diesem Beitrag soll vom Bau der Strecke Plaue
(Thir)—Ritschenhausen und des Brandleite-Tunnels be-
richtet werden. Vor etwa neunzig Jahren wurde dds grofBe
Werk in Angriff genommen, das seinerzeit nicht nur die
Aufmerksamkeit der Bevélkerung, sondern auch die
breiter Fachkreise erregte. Grund dafur war das kihne
Unternehmen, den Kamm des Thuringer Waldes mit
einem langen Tunnel zu durchstofien. Diese Feststellung
mag uns moderne Menschen, die wir heute im Zeitalter
der technischen Revolution leben, recht merkwurdig
erscheinen und uns ein Lacheln entlocken. Aber ver-
suchen wir, uns fast ein Jahrhundert zurtickzuversetzen,
in eine Zeit also, als noch uberall in Deutschland neue
Eisenbahnlinien entstanden.

Im Herzen des Thiringer Waldes liegt der Brandleite-
Tunnel. Am 1. August 1884 wurde der Abschnitt Plaue
(Thir)—Suhl, zu dem auch dieser Tunnel gehort, als
letzter Teil der Gesamtstrecke Plaue (Thur)—Ritschen-
hausen eroffnet. Wenn man aus Richtung Erfurt kommt,
beginnt die eigentliche Gebirgsstrecke in Grafenroda,
also etwa 12 km vom Tunneleingang dieser Seite ent-
fernt. Sie zihlt zu den landschaftlich schonsten Eisen-
bahnstrecken nicht nur der DDR. Bei einem Neigungs-
verhaltnis von 1:50 geht es hinauf durch das reizvolle Tal
der Wilden Gera, an dichten Wildern und grinen Talern
voruber, uber Schluchten und durch Felsen hindurch, um
dann im Brandleite-Tunnel den Kamm des Thuringer
Waldes in einer Lange von 3039 m zu durchfahren. Der
Tunnel hat seinen Namen von dem bis zu 877 m Hohe sich
erhebenden Bergrucken, unter dem er hindurchfuhrt.
Dieser Bergriucken gehort zur Beerberggruppe und bildet
die Wasserscheide zwischen Werra und Gera, also zwi-
schen Weser und Elbe. Uber ihn hinweg — etwa 240 m
hoher — zieht sich der sagenumwobene Rennsteig.

Vor 100 Jahren war das Netz der Eisenbahnen im
Thiringer Raum noch recht weitmaschig. Es wurde im
wesentlichen von den beiden groflen groflen Privat-
bahnen — der Thuringischen Eisenbahngesellschaft und
der Werrabahngesellschaft — bestimmt. Fur den groflen
Nord-Sud-Verkehr gab es in diesem Gebiet noch keine
durchgehende Verbindung. Westlich davon bestand zwar
schon die Linie Hamburg—Hannover—Bebra—Frank-
furt/M und weiter nach Stuttgart, ostlich davon bestand
die Verbindung Berlin—Leipzig—Hof—Regensburg—
Munchen. Der Thuringer Wald als naturliches Hindernis
hatte sich allen direkten N-S-Verbindungen bisher hem-
mend in den Weg gelegt.

Aber die Vorgeschichte reicht noch weiter zuruck. Die
gewerbemifige Entwicklung der Orte um Suhl und von

Bild 1 Die Belgische oder
Methode

Unterfangungs-

+DER MODELLEISENBAHNER 6/1973"

Suhl selbst, das schon seinerzeit einen Namen als Zen-
trum der Waffenfabrikation hatte, verlangte einen Eisen-
bahnanschluf. Im Juli 1864 regte nach Inbetriebnahme
der Werrabahn einin Schmalkalden gebildeter Ausschuf
an, eine AnschluBlinie von Wernshausen tber Schmal-
kalden—Stillergrund—Viernau—Mehlis—Zella-St. Blasii
nach Suhl zu bauen. Die Gewerbebetriebe verbrauchten
in immer hoherem Mafe Steinkohle, die mit dem Eisen
aus dem Ruhrgebiet bis Wernshausen mit der Bahn
gebracht wurde, von dort aber mit Pferdefuhrwerken
weiter beférdert werden mufite. Das war eine recht
kostspielige Sache. Im gleichen Jahr wurde noch ein
weiterer Plan in Erwagung gezogen, namlich der Bau
einer Eisenbahnlinie Gotha—Ohrdruf—Zella—Suhl—
Schleusingen—Eisfeld. Diese Strecke hatte noch grofere
Vorteile gehabt, erforderte aber den Bau eines Tunnels
zwischen Eimerbach und Lubenbach, fir den allein
474000 M veranschlagt waren. Beide Plane wurden leb-
haft gegeneinander abgewogen. Es fanden Verhand-
lungen statt, bei welchen die Prufung der wirtschaft-
lichen Verhaltnisse der einzelnen Orte eine besondere
Rolle spielte. Aber dann kam der Krieg von 1866, und die
Eisenbahnpline wurden erst einmal zu den Akten gelegt.
Wenige Jahre danach fuhrte Preufien 1870/71 den Krieg
gegen Frankreich. Die von Frankreich zu zahlenden finf
Milliarden Goldfranken Kriegskontributionen fihrten zu
einer raschen Ausdehnung der kapitalistischen deut-
schen Industrie und erweckten neues Interesse fur den
Bau weiterer Eisenbahnen, die sich in der Vergangenheit
als gute Geldanlage erwiesen hatten. So wurde schon 1872
ein neues Bahnprojektin Erwagung gezogen, namlich der
Bau der Strecke Erfurt—Suhl—Meiningen. Diese Strecke
kam dann auch im wesentlichen wie geplant zur Aus-
fuhrung. Nach dem Ausgang des Krieges 1870/71 mogen
auch strategische Erwagungen eine Rolle gespielt haben,
aber kommerzielle Gesichtspunkte waren fir die Aus-
fuhrung einer kirzeren direkten N-S-Verbindung aus-
schlaggebend. So wurde eine umfangreiche Vorunter-
suchung zur Realisierung dieses Vorhabens angestellt.
Obwohl die geographischen Bedingungen recht kom-
pliziert waren, fiel die Wahl schlieBlich auf die Verbin-
dung Plaue—Ritschenhausen. Hier erschien es am giin-
stigsten, in Abstimmung mit der Bayrischen Staatsbahn
die bestehende Lucke in einer Direktverbindung Ber-
lin—Erfurt—Wurzburg und von da aus weiter nach Stutt-
gart /| Nurnberg / Minchen zu schlieen. So wurde 1879
die Kgl. Eisenbahndirektion Magdeburg — die ED Erfurt
bestand ja noch nicht, sie wurde erst am 5. April 1882
gegrundet — mit den Vorarbeiten beauftragt.
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In Suhl wurde ein Baubtro eingerichtet. Ende 1879 bis
Ende 1880 wurden die umfangreichen Vermessungs-
arbeiten durchgefithrt. Das war oft nicht einfach. woll-
ten doch merkwurdigerweise viele Einwohner nichts
vom Bahnbau wissen, als sie Land abgeben sollten.
Anfang Juli 1880 waren die Vermessungen im Gemein-
debezirk Zella beendet. AnschlieBend begannen sie im
Lubenbachtal, und im August 1880 gelangte man in den
Bereich des kunftigen Tunnels. Zunachst wurde auf der
Hohe des Rennsteigs ein acht Meter hoher Holzturm
errichtet, von welchem aus die genaue Festlegung der
Tunnellinie nach beiden Seiten erfolgte. Alsdann wurde
auf vier Meter Breite samtlicher Baumbestand entfernt,
um auf der Tunnelachse ungehindert weitere Ver-
messungsarbeiten ausfuhren zu konnen.

Das neue Bauvorhaben zog naturgemaB viele Arbeiter
an. Sie kamen aus Bayern, Bohmen, Polen und Schlesien,
und nicht zuletzt waren unter ihnen viele Italiener, die
vom gerade fertiggestellten Gotthardtunnel nach Tharin-
gen eilten und als Tunnelbauer in ganz Europa bestens
bekannt waren. Fur die Arbeiter wurde im Winter
1880/81 im Tal des Langebaches auf der Ostseite und des
Lubenbaches auf der Westseite eine betrachtliche Zahl
von Wohnhausern — teils in Fachwerk, teils als Barak-
ken-, Kantinen, Schuppen, Werkstatten und Maschinen-
hauser errichtet. Oberhalb des ostlichen Portals stehen
heute noch einige Hauser. Mit Ausgang des Frihjahrs
1881 waren auf beiden Seiten die Vorarbeiten so weit
beendet, dal man den eigentlichen Bau des Tunnels in
Angriff nehmen konnte. Doch zunachst noch einige
Ausfuhrungen zur gewahlten Bauart des Tunnels. Ent-
sprechend des zu erwartenden wenig druckhaften Ge-
birges wahlte man die Belgische Bauweise, auch Unter-
fangungsbauweise genannt. Im Bild ist sie am Beispiel
eines eingleisigen Eisenbahntunnels im Prinzip dar-
gestellt. Der Gesamtquerschnitt wird in folgender Rei-

Bild 2 Die Tunnel der Brandlene-Strecke um 1940

henfolge aufgebrochen: Richtstollen (bei kleineren Tun-
neln als Firststollen, sonst wegen besserer Forderung und
Entwasserung als Sohlstollen), Kalottenausweitung,
Scheitelgewolbemauerung, einseitiger Strossenabbau
und Unterfangung des Gewdlbes durch vorlaufige Ab-
stiitzung, Widerlagermauerung, dann Strossenabbau der
anderen Seite, Unterfangung und Mauerung.

Der Tunnelvortrieb sollte nach dieser Methode von bei-
den Seiten gleichzeitig in Angriff genommen werden. Da
das Gestein sehr hart war, rechnete man von vornherein
bei Handbetrieb mit einem geringen Arbeitsfortgang von
nur 0,70 m durchschnittlich fur jeden Ort in 24 Stunden.
Diese Annahme bestatigte sich auch bei Niederbringung
der Schachte. Da nach diesen Kriterien die Bauzeit des
Tunnels mindestens sieben Jahre betragen hatte, warder
Einsatz von Bohrmaschinen notwendig. Nach den bis-
kerigen Erfahrungen konnte man nicht mit Bestimmtheit
sagen, ob sich im vorliegenden Fall die mit Prefluft
betriebenen Perkussions- (Stof}-) Bohrmaschinen oder
die mit Druckwasser betriebenen Drehbohrmaschinen
besser eignen wirden. Daher erschien es zweckmaBig,
beide Arten einzusetzen, um zugleich weitere Erfah-
rungen uber die Verwendbarkeit beider Systeme zu
sammeln. DemgemaB wurden auf der Ostseite Drehbohr-
maschinen, auf der Westseite Perkussionsmaschinen ein-
gesetzt. Welche der beiden Methoden die bessere war,
konnte wohl nie eingeschatzt werden, da in einem zeit-
genossischen Bericht der Bauabteilung zu lesen war:
.Es war schwierig, eine Entscheidung herbeizufthren,
einmal, weil die beiderseitigen Gebirgsverhaltnisse zu
wenig gleichartig waren, dann aber auch, weil die vielen
Wassereinbriche mannigfache Storungen und Behinde-
rungen hervorriefen.”

Die Energiefrage fur den Antrieb der Maschinen wurde
unter Ausnutzung der ortlichen Gegebenheiten recht
interessant geldst. Da Wasserlaufe auf beiden Seiten
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vorhanden waren, lag der Gedanke nahe, ihre Kraft zu
nutzen. Auf der Ostseite wurden die Bache einem hél-
zernen Sammelbecken zugeleitet und von dort aus in
einer mehrere hundert Meter langen Holzrinne dem in der
Nihe des heutigen Bfs Gehlberg errichteten Maschinen-
haus zugefuhrt, wo das Wasser Turbinen antrieb, die
wiederum grofie Pumpen in Gang setzten, von denen das
auf 100 atu Druck geprefte Wasser den Bohrmaschinen
in Rohrleitungen zugefuhrt wurde. Auflerdem wurden
Lokomobile aufgestellt, die im Winter bei Frost die
Arbeit der Turbinen ibernehmen sollten, Auf der West-
seite lagen die Verhaltnisse dhnlich. Das Wasser des
Pfannthalbaches und des FloBgrabens wurde durch vier
Meter hohe Damme gestautund vondort einem hélzernen
Hochbehalter in Holzrinnen zugeleitet, der auf dem dem
Bf Oberhof gegenuiberliegenden Hiigel angelegt war. Von
dort aus wurde das Wasser in R6hren mit betrachtlichem
Gefalle den Turbinen zugefuhrt. AuBBerdem waren noch
zwei groBe Kesselanlagen mit Dampfmaschinen auf-
gestellt.

Nachdem also alle Voraussetzungen geschaffen waren,
konnte am 28. Mai 1881 auf der Oberhofer Seite der erste
Spatenstich getan werden. Da auf beiden Seiten be-
deutende Voreinschnitte notig waren und man sich durch
ihre Herstellung nicht aufhalten lassen wollte, wurden
senkrechte Schachte abgeteuft, von denen aus die Stollen
vorgetrieben wurden.

Auf der Westseite gelangten so zunachst drei Schachte
zur Ausfuhrung: Schacht 1 am Barensteinhang, 30 m
seitwarts vom Forstifaus, Schacht 2 zwischen jetzigem
Tunnelportal und Empfangsgebaude und Schacht 3 etwa
am westlichen Ende der jetzigen Bahnsteige. Die
Schachte wurden wie folgt hergestellt: Zunachst wurden
etwa funf Meter tiefe Locher ausgehoben, die eine Ab-
messung von 3 x 3 m hatten. Danach erfolgte die
Forderung der Ausbruchmassen mit Rolle, Seil und
Kubel durch Menschenkraft. Als sich in grofierer Tiefe
Wasser einstellte, wurde zur Forderung eine Lokomobile
cingesetzt, die mittels einer Pumpe auch die Wasserhal-
tung bewerkstelligte, also das Wasser aus dem Schacht
pumpte. Der Schachtquerschnitt nahm standig bis auf
etwa 1 m? ab. Schacht 1 war 30 m tief. Zur Sohle fihrten
senkrechte Leitern hinab, die Holzaussteifungen wirkten
hindernd, und vor allem im unteren Bereich mufite ja
auch noch der verbliebene Raum fur die Forderung
genutzt werden. Zwischen Schacht 1 und 2 wurde dann
das gesamte Erdreich abgetragen und so der Einschnitt
zum Tunnel hergestellt. Nach Erreichung dieses Zieles
konnte endlich die Handarbeit durch die der Bohr-
maschinen ersetzt werden. Das war am 11. Juni 1881.
Auf der Gehlberger Seite wurden in ahnlicher Form zwei
Schachte niedergebracht. Hier begannen die Arbeiten
auch am 28. Mai 1881. Zunachst mufBite der Langebach-
teich trockengelegt werden. Dann wurde ein grofier
Einstich hergestellt und ein Haupt- und Seitenstollen
angelegt. Von hier aus wurden dann am 21. Juni 1881
ebenfalls die Bohrmaschinen in Betrieb genommen. Auf
der Ostseite wurde vom Schnabelbach aus noch ein
weiterer Schacht in die Tiefe getrieben, um gewis-
sermafien auch noch in Tunnelmitte mit dem Bau be-
ginnen zu kénnen. Aber gerade mit diesem Schacht, der
halb Treppe, halb Bahn fur die Loren war und bei 1 m
Lange 0,5 m Gefalle hatte, sollte man bése Erfahrungen
machen. Bei einer Sprengung mulite wohl ein unter-
irdischer See aufgebrochen worden sein, denn eines
Nachts versoff er vollstandig. Mit grofler Wucht und
Schnelligkeit brachen ungeheure Wassermassen hervor,
Bohlen und Balken mit sich reifend. Kaum konnten sich
die Arbeiter retten. Dieser Schacht blieb tot, denn trotz
eifrigster Bemihungen verliefen sich die Wassermassen
erst, als man sich vom Tunneleingang her dem Ort im
Inneren nahte.

Die Richtstollen, die einen Querschnitt von 8,5 m? er-
hielten, wurden nun tatkraftig vorgetrieben, zum Teil mit
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Bild 3 Ubersichts-Langenprofil des Brandleite- Tunnels von 1883
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Bild 4 Normal-Profil des Brandleite-Tunnels

einem Fortschritt von 4 m/Tag und trotz groBer Schwie-
rigkeiten, die durch das harte Gestein und den gewaltigen
Wasserandrang hervorgerufen wurden, So mufte z B.
der Vortrieb des Stollens der Ostseite wegen plotzlich
hereinbrechender Quellen mehrere Monate eingestellt
werden, und auf der Westseite mufiten wasserfiihrende
Schichten durchfahren werden, die bis zu 200 | Wasser
pro Sekunde dem Stollen zuftihrten, so daB ein richtiger
Bach dem Tunnel entstromte. Diese plotzlichen Was-
sereinbriche waren einige Male so gefahrbringend, daB
sich die vor Ort tatigen Arbeiter nur in grofter Eile unter
Zurucklassung aller Maschinen retten konnten. Da die
Stollensohle vielfach standig unter Wasser stand, war es
oft schwierig festzustellen, ob beim Abfeuern der
Sprengschiisse etwa noch Patronen in der Sohle zuruck-
geblieben waren. Das nachtragliche Anbohren oder An-
schlagen fihrte einige Male zu Todesfallen.

So vergingen die Jahre 1881 und 1882 unter stetigem
Vorwirtsdringen von beiden Seiten nach der Tunnel-
mitte. Als man auf der Westseite vom Schacht 1 aus auf
1000 m vorgedrungen war, hatte die bis dahin gefuhrte
Steigung ihren Brechpunkt erreicht. Von da ab ging es
mit Gefalle weiter. Gleichzeitig wurde im Sommer 1882
mit der Verbreiterung des Tunnels und der Ausmaue-
rung begonnen und die Sohle noch 40 em tiefer gelegt. Die
Offentlichkeit zeigte standiges Interesse am Fortgang der
Arbeiten.

Gleichlaufend damit wurde auch die Strecke selbst
erbaut. Vor dem kuhnen Werk des Tunnels trat sie
allerdings in den Hintergrund, obwohl ihre Trassierung,

besonders im Tal der Wilden Gera, nicht weniger kihn
war.

Die erste Teilstrecke konnte dann auch — mit etwas
Verspatung — am 20. Dezember 1882 feierlich erdffnet
werden.

Suhl war also damit an den Eisenbahnverkehr an-
geschlossen, aber es sollten noch fast zwei Jahre ver-
gehen, ehe durchgehende Ziige verkehren konnten. Ge-
rade der Abschnitt zwischen Gehlberg und Zella
einschlieflich des Tunnels bereitete doch manche
Schwierigkeiten und erfuhr auch noch wahrend des
Baues einige Anderungen. So wurde Anfang 1882 bei der
landespolizeilichen Prufung durch Vertreter der
gothaischen Regierung der Wunsch geauBert, die
.Bahntrasse stadlich Zella so zu verschieben, daB der
sogenannte Schitzenhof erhalten bleibt”. Es wurde da-
her eine neue Trasse ausgearbeitet, die den Schitzenhof
verschonte, Mehrkosten von 11500 M erforderte, aber
dafur folgende Vorteile beinhaltete: Verbesserung der
Steigungsverhaltnisse und groBere Sicherheit eines Tun-
nels gegeniiber einem tiefen Einschnitt. Dieser Linien-
verlegung wurde zugestimmt, und so entstand der Zellaer
Tunnel, der neben dem Tunnel am Zwang auch zur
Brandleitestrecke gezahlt wird. Der Zellaer Tunnel
wurde auch im Laufe des Sommers 1882 durchstoBen,
wobei man auf alte Bergwerksschichte stieB, Zeugnisse
des fruher weit verbreiteten Bergbaus in dieser Gegend.
Die am ,Spitzigen Berg" herumfuhrende Strecke nach
Zella war zur gleichen Zeit im Ausbau begriffen, wobei
man auch den an der Strecke gelegenen Steinbruch
entdeckte, der vorzugliche Mauersteine fir den Ausbau
des Tunnels lieferte.

Doch kehren wir zum Brandleite-Tunnel zurick. Zwei
Jahre wihlte man sich schon unverdrossen in den Berg
hinein, und stimmten die Berechnungen der Vermesser,
mufite man sich doch einmal treffen. Eines Tages, Anfang
Februar 1883, kamen die Arbeiter hoffnungsvoll ans
Tageslicht zuriuck. Sie hatten es im Berginnern auf der
Gegenseite schiefen horen! Nun konnte es nicht mehr
lange dauern. Am 11. Februar 1883 war dann der denk-
wiurdige Tag, uber den die Oberhofer Ortschronik be-
richtet: ,Am elften Februar 1883, fruh 4 Uhr 54 Minuten,
erfolgte endlich der Durchschlag des am 1. Juli 1880
begonnenen Brandleite-Tunnels.*

Die Genauigkeit des Durchschlags war erstaunlich. Sie
erfolgte mit der geringen Differenz von 21 eminder Hohe
und 2 1/2 cm in der Richtung! Anldfilich dieses freudigen

Bild 5 Ein Portal des Brandleite-Tunnels
Zeichnung: G. Fromm, Erfurt
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Ereignisses wurden um 10 Uhr in Zella die Kirchen-
glocken gelautet und vom Marzenberg und Lerchenberg
mit Bollern geschossen. Auf beiden Tunnelseiten wurden
Extrablatter verteilt, die die frohe Kunde weit im Land
verbreiteten.

An der Durchbruchstelle wurde eine schwache Mauer
errichtet, die bei der ,,Feier des Richtstollendurchschlags
im Brandleite-Tunnel" am 21. Februar 1883 den Durch-
bruch durch einen schwachen Sprengschufl symbolisch
wiedergab.

Es mufite als auBerst gunstig bezeichnet werden, daf
gerade in den Jahren 1880 bis 1884 der sonst abliche
Bergwinter auf sich warten lie3. 1880 fiel das Thermo-
meter nicht unter —5°. 1882 wurde mit ,vollkommen
abnorm" bezeichnet. Es lag nur sehr wenig Schnee, und
dieser war im Marz schon wieder ganz verschwunden.
1883 endlich war es noch gelinder, doch folgte ein kurzer
und strenger Nachwinter. Froste traten bis in den Juni
hinein auf, und die Chronik sagt,dall am 11. Mai 1883 die
ersten Touristen des Jahres in Schlitten von der
Schmiicke kamen, das war am Freitag vor Pfingsten. In
der Nahe der Baustelle allerdings schien die Schneelage
ganz unbedeutend gewesen zu sein. Auf jeden Fall
hinderte das Wetter die Arbeiten nicht. Blenden wir
zunachst noch einmal zurick und wenden wir uns einigen
technischen Fragen zu.

Im Bild wird das Ubersichtslangsprofil des Tunnels von
1883 dargestellt.

Vielfaltige Felsarten, die angetroffen wurden, waren auf
den Baufortschritt selbst von bestimmten Einflufl. Aber
mit solchen ,,Uberraschungen* mufte man ja rechnen.
Die Kosten, die mit rd. 5,5 Millionen M veranschlagt
waren, erscheinen uns heute recht niedrig, waren aber
doch — gemessen am damaligen Preisindex — relativ
hoch, kostete doch der Bau von 1 km Strecke durch-
schnittlich nur rd. 300000 M.

DaB diese veranschlagten Kosten ausreichten, ist an-
zunehmen, denn es finden sich keine Hinweise uber
Nachforderungen und Streitigkeiten mit den Baubetrie-
ben. Die Unternehmer mussen anscheinend noch genug
verdient haben. Ein Beweis mehr fur die unwahrschein-
liche Ausbeutung der Arbeiter zu dieser Zeit.
Entsprechend dem damaligen Zeitgeschmack war ein
Tunnel ohne ein wuchtiges, imposantes Tunnelportal
nicht denkbar. Seine aufwendige Herstellung mit vielen
Verzierungen sollte symbolisch die Grofie des geschaf-
fenen Werkes unterstreichen. Das ,,Project fur das west-
liche Portal des Brandleite-Tunnels' wurde 1883 ent-
worfen.

Das ostliche Portal war ahnlich, nur etwas schmuckloser
gestaltet. Beide Bauwerke haben im Laufe der Jahre
einige Veranderungen erfahren,

Der Tunnelbau fand damals auch im Ausland starke
Beachtung. Er gehort nach dem Gotthard-Tunnel zu den
wasserreichsten alteren Tunneln. Die Tunnelausklei-
dung erfolgte mit an Ort und Stelle gewonnenen
Porphyrsteinen in Kalkmortel. In den Widerlagern wur-
den im Abstand von etwa 20 m Schutznischen an-
geordnet. Eine Abdichtung des Tunnels erfolgte zunachst
nicht. Der standige Wasserandrang fuhrte aber schon
bald zu Schaden am Tunnel, und manche Mauerwerks-
erneuerung wurde notwendig. Daher entschlo3 man sich
1903, den Tunnel trockenzulegen. Der Felsen tiber dem
Gewolbe wurde ausgebrochen, der Gewolberucken aus-
geglichen, eine Betonschicht mit Dichtung aufgebracht,
die durch eine Ziegelflachschicht nochmals geschutzt
wurde. Danach wurde der Ausbruchraum wieder mit
Bruchsteinen verbaut. Das vom Gewolbe kommende
Wasser gelangte zunidchst in Entwéasserungsschlitze,
die im Abstand von 3 bis 5 m hinter den Wider-
lagern angeordnet wurden. Von dort gelangt es durch
Rigolen bzw. quer zur Gleisachse liegenden Rohrlei-
tungen in den in Tunnelmitte liegenden Entwasserungs-
kanal, die sogenannte Résche, und dann uns Freie.
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Bild 8 Abdichtung des Tunnels (1932)

Anfang der zwanziger Jahre mufliten auch Teile des
Widerlagermauerwerks erneuert werden, und ein Jahr-
zehnt spater waren wiederum groflere Abdichtungs-
arbeiten notwendig, die im Prinzip in der schon er-
lauterten Form zur Ausfuhrung gelangten. Das Wasser
erwies sich auch als hier als der grofite Feind. Nicht nur
die im Gebirge anfallenden Wasser richtete Schaden an,
sondern auch die Oberflachenwasser. Der Langebach,
von Westen nach Osten flieflend, quert dicht hinter dem
Ostportal den Tunnel. Das felsige Bachbett liel Wasser
in den Untergrund eindringen, welches im Tunnel wieder
austrat. Daher wurden eine Betonsohle und Bruchstein-
wiénde eingebaut. Der Schnabelbach quert auch den
Tunnel und mundet in den Langebach. Sein Querungs-
bereich wurde mit einer dicken Tonschicht und
Bruchsteinpflaster ausgekleidet. Auch hinter dem West-
portal, jenseits der Strafle zwischen Bahnhof und Ort,
wurde um 1930 ein 10 m tiefer Schacht niedergebracht,
der das anfallende Wasser im Gebirge abfingund in einer
Rohrleitung Gber dem Gewolbe zum Portal abfiahrte.
Hier mundet diese Leitung, an der Stitzmauer neben dem
Portal niederfuhrend, im Entwasserungsgraben.

Diese wenigen Beispiele mogenerkennen lassen,dafl eine
standige Unterhaltungs- und Erneuerungsarbeit not-
wendig ist, um die Sicherheit des Tunnels zu erhalten.
Diesem Zweck dienen auch die in regelmaBigen Ab-
standen durchgefuhrten Tunnelprifungen.

Die Fahrt durch den Tunnel ist auch noch heute fur jeden
Reisenden ein besonderes Erlebnis und Héhepunkt. Et-
was eigenartig ist einem doch zumute, wenn die Helligkeit
des Tages plotzlich tiefer Dunkelheit weicht und nur noch
das harte Echo der Rader auf den Schienen verstarkt
unser Ohr erreicht.

Die Bedeutung des Tunnels ist stindig gewachsen, Aus
den vier Reisezugpaaren von 1884 sind heute elf ge-
worden. Diese Zahl war zwar schon 1935 erreicht, aller-
dings mufl man dabei den damaligen Durchgangsverkehr
berucksichtigen, der ja bis Stuttgart, Ludwigshafen/
Saarbrucken, Zarich, Mailand und Rom fiuhrte. Schon
1885 verkehrte ein Schnellzugpaar zwischen Neudieten-
dorf und Ritschenhausen, dem Kurswagen beigegeben
waren. Heute sind es drei Schnellzugpaare, die den
Tunnel durchfahren und in hohem MaBe auch Urlauber
nach Oberhof bringen, dessen Entwicklung vom armen
Waldarbeiterdorf zum weltbekannten Kurort unlésbar
mit dem Brandleite-Tunnel verknipft ist.

Litaraturnachweis:

Dassau: 50 Jahre Brandleitetunnel (,,Reichsbahn™, 1934)
Ortschronik von Oberhof und Zella-Mehlis
Verschied i dssische Z Jahrgang 1882/1934
Privatarchiv des Autors
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WISSEN SIE SCHON...

® dall die Deutsche Bundesbahn weitere 25
Zweisystem-Lokomativen der Baureihe 18] in
Auftrag gegeben hat? Die Maschinen sind fur den
standig wachsenden grenzuberschreitenden Ver
kehr nach Frankreich und Luxemburg auf der
Moselstrecke Koblenz Trier —
Ihe Lokomotiven
diesem Jahre zur Auslieferung kommen. Bei ihnen

hanuelt es sich um einen Nachbau der bereis im

Wasserbillig

vargesehen sollen noch in

Jahre 1967 gelieferten vier Lokomotiven fur den
Betrieb mit 25 kV. 50 Hz und 15 kV. 16 23 Hz mnt
vollelektronischer  Leistungssteuerung  durch
Thyristorstromrichter. Die neue Serie wird gogen-
uber der Ursprungsausfuhrung nur geringfugug
geandert. um swe an die hoheren Lestungs-
anforderungen apzupassen.

Le

@ dad der .Aurora”-Expref eine Spitzengeschwin-
digkeit von 160 km herreichte und bei seinerersten
Probefahrt die 650 km lange Strec
Lenmngrad und Moskau in vier Stunden ¢

swieschen
9 Minuten

zurucklegte?

Damit konnte die’ Fahrzent zwischen beiden

Stadten um mehr als eine Stunde verkurzt werden
stattete Expref-Zug wird von
einer Skoda-Lok aus der CSSR gefordert.

Dieser modern aus,

Schr

® dal die
Eisenbahnstrecke von Aleppo nach Ragua in
Abschnitt der 730 km langen
Verbindungsbahn vom Hafen Lathakia am Mitte!

var kurzem fertiggestellte neue

S_\'rll'[.‘ emnen
meer zum Erdofzentrum Kamischli im Nordosten
des Landes darstellt? Diese moderne Bahnlmie
wurde mit sowjetischer Hilfe erbaut und aus-
gerustet.

@ dafd in der VR Palen awischen dem Gebiret Slask
und Warschau mit dem Bau der kunftig schnellsten
Eisenbahnstrecke der PKP in Jahresmitte 1971
begonnen wurde®

An dem 143 km langen Streckenabschmitt von
Zawiercie nach Radnce sind gegenwartig 1000
Bauarbeiter emngesetzt. 10 Mill. m Erdrewh
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mussen bewegt und neun Eisenbahnbrucken. 18
Wegubergange und 85 andere Hoch- und Kunst-

hauten errichtet werden. Die fur automatischen

chtete Strecke erlaubt Geschw

Betrieb eing

digkeiten bis 250 km'h fur Reise- und Guterzuge.
Weitere Modernisierungsarbeiten vollziehen sieh
bel der PKP im INrektionsberench Wroclaw. um
dort die
verkehrs zu

Touristen-
Var-

Strecke

Abfertigung des starken

verbessern.  Ferner werden

berentungen zur Elektrifizierung der

Olesnica Grabowno getroffen.

@® dafl in der UdSSR die Bauarbeiten fur einen 450
km langen Streckenabschnitt begonnen haben, der
von Bam. an der Transsib gelegen. xum Koh-
lengebiet im Saden der Jakutischen Autonomen
Sow jetrepublik fuhrr?

Der erste 183 km lange Abschnitt der Bahniinie biz
Tyndunsky soll innerhalb zweier Jahre fertig-

gestellt sein. Diese Zeit erscheint relatny lang. man

mufl aber wissen, daf mit dem Bau ungefahr 5.6
Mio mi

richtung von allem 200 Bricken erforderiich sind

Erdbewegungsarbeiten sowre de Er

Abgesehen davon, dall diese Linie als Verbin

che pu den Lagerstatten verkokbarer

dungss
Kohle gilt, die man per Bahn wber den Haten
Wiadiwostok nach Japan exportieren will, wird
angenommen, daB die neue Strecke spater bis
Aldan und Jarkutsk verlangert werden wird

® dafi die Deutsche Reichsbahn jetzt uber vier

moderne Fahrschiffe fur den Trajektverkehr
awischen Safinitz bzw, Warnemunde und dem
schwedischen Hafen Trelleborg bzw. dem da-

nischen Hafen Gedser verfugt?
Die
forderiich, weil der Verkehr zwischen den berden
und dem Suden
Sudoesters Europas via DDR in stetem Steigen be-

Erwenterung der Fahrschiff-Flotte war er-

nordischen  Landern haw
griffen ist. Diese Route gilt bei den Verfrachtern
als eine anerkannt schnelle Verbindung.
Das Flaggschiff der DR-Flotte ist die . Rugen®, die
erst imvergangencn Jahre in Dienst gestellt wurde,
U, B. z das neueste DR-Fahrschiff im Hafen von
Salinitz.

Foto: HO-Foto Salinitz

mn, iy " "I""J«-}
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@ dali die Schwedische Staatshahn SJ ein neues
kembiniertes  Eisenbahn-Kraftwagen-Passagier-
Fahrschiff bauen laft? Es soll auf der Route
Safnitz — Trelleborg, die gemeinsam von der DR
und der SJ betrieben wird, eingesetzt werden.
Das Fahrschiff verfagt im Eisenbahndeck iiber
fiinf Gleise mit mehr als 500 m nutzbarer Lange,
Das Kraftwagendeck ist fir 1000 m2 Aufstellfliche
vorgeschon

Der standig wachsende Verkehr zwischen Skan-
dinavien und Mitteleuropa erfordert emne Ver.
groferung der Transportkapazitat aul der Fahr
route, obwahl jetzt schon standig funf Fahrschiffe
sind, die am

im  Einsatz Tage maximal 300

Guterwagen n beiden Richtungen ubersetzen,

reicht dieses noch mmmer nicht aus. So mussen
mehr als 1000 Guterwagen standig tm Fahrhafen
Trelleborg aufl die Trajektierung warten

Le.

1 der

® dafd vor wenigen Monaten unter dem Be
Arbeiter und [ngerveure des VEB Waggonbau
20 000 1847 wvon
diesem Betrieh fur die Sowjetunion gebaut worden

Dessan der Waggon. der seit
ist, auf die Retse geschickt wurde?

Er st Bestandtenl emes Funf-Wagen-Kuhlzugs
Wiirde man

camiliche 20 000 Waggons zusammen-
stellen, so crgabe das einen Zug von etwa 360 km
Lange

Sl

@ dad die  Pafawag'-Werke in Wroelaw fur die

Jugoslawischen Eisenbahnen 15 elektrische Trieb-

zuge lefern werden?

Die vierteiligen Einheiten, die fur den Reise- und

Vorortverkehr vorgesehen sind. werden 1m Be-

reich der Eisenbahndmrektion Ljublana erngesetzt
Schi

® dafl die Sudwestdeutsche Eisenbahn-AG Ende

des Jahres 1872 ihre neue 17 km lange Nor-
malspurstrecke Buhl — Schwarzbach — Greffern

der Offentlichkeit vargestellt hat?

Die Strecke entstand unter teilwerser Verwendung
Schmalspurbahn
ausschliefilich dem Giterverkehr. Es ist westerhin

der ehemaligen und dient
geplant, die restlichen 6 km der Schmalspurbahn
ebenfalls noch umzuspuren

Sehe

Lokfoto des Monats
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I'Eh2-Guterzuglokomotive der BR 52 der DR.
Betriebsgattungszeichen G 56.15. Die Maschine
wurde als sogenannte Kriegslok aus der bekannten
BR 50 entwickelt,
vereinfacht wurden. Andere Teile. 2z B Lautewerk,
sweiter Sandkasten, Speisedom. Stellkeile, Vor-
warmeranlage. fehlen ganzlich. Obgleich  die
Hauptabmessungen und Leistung denen der BR 50
stark gleichen. mufite erheblich von den Merk-

wobei zahireiche Bauteile

malen der Emheitslokomotiven abgewichen wer-
den, Innerhalb kurzester Zeit wurden von der BR
32 uber 6000 Stuck gebaut Erstes Bawahr war
1842, Die indizierte Leistung betrug in Versuchen
1620 PS. Die
gesehlossenes Fuhrerhaus, Drei Tender-1
Lokomaotive

Maschine besitzt ein  allseitig

men

wurden ursprunglich mit dieser
gekuppelt: der ubliche Tender der BR 5. jedoch in
geschwelfiter Ausfuhrung, ein Steifrahmentender
4T30

bauvausfohrung (Wannentender), der am mesten

und der Drehgestell-Tender i Lewcht-

eingesetzt wurde. Einige Maschinen erhielten auch

vinen Kondenstender fir lange wasserarme

Strecken. Lokomotiven der BR 5.
bei zahlreichen Bahnen im Eins

stnd heute noch

1z
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: . e : Foto: Kluge, Lommatzsch
Giiterzuglokomotive BR 52 der DR I :




Fotes: Fritz Hornbogen, Erfurt
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

32achsiger Tiefladewagen der Deutschen Reichsbahn

Die Deutsche Reichsbahn hat im vergangenen Jahr
neuentwickelte Spezialwagen in Dienst gestellt, die fur
den Transport besonders schwerer und langer Gilter
geeignet sind und die, um auch schwere Aggregate und
Anlagenteile groferen Umfangs transportieren zu kon-
nen, Ladebriicken zum seitlichen Verschieben aus der
Mittellage besitzen.

Zu den neuen Schwerlastfahrzeugen gehort der nach-
folgend beschricbene 32achsige Ticfludewagen, der zu
den schwersten und grafiten Schienenfahrzeugender DR
zahlt und bei dem das Ladegut selbsttragend zwischen
den beiden Fahrzeughalften eingehangen bzw. unter-
gebracht wird. Bei Leerfahrt ist das Fahrzeug mit einem
Zwischenstick und den Tragschnabeln kurzgekuppelt.
Dieser Wagen ist entweder einsetzbar mit Tragschnabel-
oder Rohrtragausrustung, wobei die letztgenannte Aus-
rustungsart seitens der Deutschen Reichsbahn weniger
beabsichtigt ist.

Bei der Tragschnabelausrustung wird das Ladegut in
Tragschnabel eingehangen, wovon sich je einer auf der
aufleren Zwischenbricke befindet. Dafur sind am La-
degut und an den Tragschnabeln besondere Anschlag-
und Befestigungsmittel (u. a. Traglaschen) erforderlich,
die weitgehend zur Standardausrustung des Fahrzeugs
gehoren. Uber Lastrollen werden die Tragscnibel ab-
gestiitzt, die gegebenenfalls auch in entsprechend vor-
bereitete Straflenfahrzeuge einzuhéangen sind.

Sobald besanders lange und schwere Glter transportiert
werden mussen, ist eine Rohrtragausrustung notwendig.
Entsprechend der Ausfuhrung des Ladeguts sind Last-

Bild | Gesamtansicht des 32achsigen .
Tiefladewagens
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sattel fur die Fahrgestelle zu fertigen, die neben der
Lagerungs- auch die Ubertragungsfunktion fir die ver-
tikalen und horizontalen Krafte ibernehmen. Der Ab-
stand der Lastsattel hat auf Grund der konstruktiven
Ausbildung des Fahrzeugs mindestens 25 000 mm zu
betragen, so daf} auch die Ladegiter mindestens diese
Lange haben miussen.

1. Wagenkonstruktion

Das Fahrzeug besteht aus zwei gleich langen, konstruktiv
im wesentlichen auch gleich ausgefuhrten 16achsigen
Wagenteilen. Jede Wagenhalfte setzt sich aus drei vier-
achsigen und zwei zweiachsigen Drehgestellen sowie der
inneren und der aufleren Zwischenbrucke zusammen.
Wahrend sich die innere Zwischenbrucke auf zwei vier-
achsigen und einem zweiachsigen Drehgestell abstutzt,
ruht die auBere Zwischenbriicke auf dem noch restlichen
vier- und zweiachsigen Drehgestell sowie kopfstiickseitig
auf der inneren Zwischenbriicke. Die Stutzabstande sind
so gewahlt, dafl bei einem ebenen Gleis ungefahr gleiche
Achslasten auftreten. In diese gesamte Konstruktion fugt
sich dann noch der Tragschnabel ein, der sich auf der
aufleren Zwischenbrucke uber eine Lastrolle abstutzt
und in der sich ein feststehender Haupt- und ein be-
weglicher Zapfen befindet.

Beide Brucken und der Tragschnabel bestehen aus je
zwei Langtriagern und aus den verbindenden Quer-
tragern, in denen Lager, Gleitstiicke und Rollen sowie
Stiitz-, Hub- und Fihrungselemente montiert sind. Alle
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Zug- und Druckkrafte wie auch die vertikalen Krafte aus
der Last und der Eigenmasse des Fahrzeugs werden von
den Wagenhalften aufgenommen und ubertragen. Um
eine gleichmaBige Belastung der Radsatze zu sichern,
ruhen alle Drehgestellrahmen tber Schraubenfedern auf
Ausgleichshebeln. Des weiteren sind Reibungsstofdamp-
fer verwendet worden. Die Zug- und StoBeinrichtungen
befinden sich in bzw. an den Enddrehgestellen.

2. Elektrische und hydraulische Ausristung

Auf einer inneren Zwischenbriicke ist ein Stromerzeu-
gungsaggregat montiert, das auf einem Rahmen, als Tank
mit 1501 Fassungsvermogen ausgebildet, lagert. Es wurde
ein 64 PS starker Dieselmotor installiert mit einer Ab-
gabeleistung des Generators von 50 kVA. Die Abgas-
spannung liegt bei 380 V. Es sei bemerkt, dafl auch eine
Einrichtung fir Fremdeinspeisung vorhanden ist.

In den beiden Bedienungsstanden sind sowohl! die MeB3-
instrumente und elektrischen Gerate als auch die Be-
dienungseinrichtungen far die Hydraulikanlage unter-
gebracht. Fur jede 16achsige Fahrzeughalfte ist diese
Anlage, die mit einem Betriebsdruck von 200 at Uber-
druck arbeitet, fiir folgende Arbeitsgange vorgesehen:
Zum Verschieben und Verriegeln der beweglichen Dreh-
zapfen, zum Wechseln der Drehzapfen und zum Anheben
der Tragschnébel.

3. Bremseinrichtung

24 der insgesamt 32 Achsen des Schwerlastwagens sind
abgebremst, wobei alle zweiachsigen Drehgestelle keine
Bremseinrichtung haben. Die vierachsigen Drehgestelle
sind mit 16* Bremszylinder und mit DRV-Bremsge-
stangestellern ausgeristet, und sie verfugen uber die
gesamte mechanische Bremseinrichtung. Far jede Wa-
genhalfte wurde ein Steuerventil KE 2¢ LSL und ein
Betatigungsventil B 2 vorgesehen, mit dem das Ab
bremsen von niedriger auf hohe Abbremsung moglich ist.
Die Umstellung vom Lastbereich ,leer" in ,beladen
erfolgt automatisch. Neben der abschaltbaren Druck-
luftbremse KE-G hat jede Wagenhalfte noch eine boden-
bedienbare Feststellbremse. die doppelseitig auf alle
Achsen eines Drehgestells wirkt. Uber ein Bremsspin-
delsystern und ein entsprechendes Bremsgestange wird
die Bremskraft von dem Handrad aus zu den Brems-
klotzen geleitet. Beide im Wagen befindlichen Fest-
stellbremsen muassen beim Abstellen des Fahrzeugs be-
dient werden.

4. Beladen und Einsatz des Schwerlastwagens

Um dieses Fahrzeug beladen zu kénnen, mufl es auf
einem geraden, etwa 65 m langen Gleis aufgestellt wer-
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den, wo es in zwei Wagenhalften getrennt wird. Fur das
Einhdngen des Ladeguts in den Tragschnabeln sind
folgende Anschlag- und Befestigungsmittel notwendig:
Vier Einhangelaschen und Pa@sttcke fir die Druckkeile.
Fir diese Anschlagmittel am Ladegut sind entsprechend
den vorgesehenen Verladeteilen an den Tragschnabeln
genaue Abmessungen einzuhalten.

Far den Fall,daB das Ladegut mitden Tragschnabeln fur
einen eventuellen Weitertransport auf schweren Strafien-
fahrzeugen abgesetzt werden sollte, sind weitere Ein-
hangelaschen erforderlich, sie haben durch ihre starre
Verbindung mit den Tragschnabeln ein mogliches Ab-
kippen beim Absetzen des Ladeguts zu verhindern. Der
Schwerlastwagen kann gegenuber den normalen La-
debedingungen breitere Lasten aufnehmen, da es mog-
lich ist, das Ladegut nach jeder Seite um 300 mm aus der
Mittellage zu verschieben. Auch kann das Ladegut kurz-
zeitig um 200 mm angehoben werden, wenn sich Hinder-
nisse zwischen oder an dem Gleis befinden. Hierbei
werden die Tragschnabel durch eine zusatzliche Last-
rollenunterlage abgestutzt.

Der Wagen kann, wenn mit dem festen Hauptdrehzapfen
gefahren wird, auf Strecken mit Gleisbogen bis zu einem
Radius von 80 m eingesetzt werden. Falls ungunstige
Kurven auf der Strecke sein sollten, ist mit beweglichen
Nebendrehzapfen zu fahren, wobei hier Gleisbogen mit
einem Durchmesser bis 300 m zulassig sind.

Technische Daten

Lange uber Puffer (kurzgekuppelit) 51810 mm
Maximale Lange Gber Puffer mit mgehang‘m Last 63860 mm
Maximale S hiebung aus der N ¥ = 300 mm
Drehzapfenabstand (Hauptdrehzapfen) 19965 mm
Dreh 1 b d ( hzapfen) 10965 mm
Tragf: high t mit Tragsch 500 Mp
Tragfahigkeit mit Lastsattelausrustung 500 Mp
Maximale Achslast 22,1 Mp
Meterlast bei max. Achslast 11,3 t'm
Eig mit Tragsct ustung 258t
Eiger mit Lastsattel 1 180 t
Kleinster befahrbarer Gleisbogenhalbmesser 80 m
Lastgrenzen (UIC), unterteilt nach den Streckenklassen

A B {54

21 316t 380 t
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DR, Schienenfahrzeuge 16 (1972) 10, S, 335
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Gesicherter Wegiibergang

Schon beim Lesen der Uberschrift
unseres heutigen Themas werden
gewlifl zahlreiche Leser stutzen und
sich fragen, warum ,Wegiibergang"
und nicht Bahnubergang, wie es doch
landlaufig immer wieder heifit. Wir
merken uns da gleich einmal fol-
gendes: Beide Bezeichnungen haben
ihre Berechtigung, nur muf3 man
unbedingt wissen, in welchem Fall die

eine und in welchem die andere
anzuwenden ist. Das ist ganz leicht,
wenn man vom Standpunkt des
Betrachters ausgeht. Der Eisen-

bahner, der die Strecke entlang fahrt,
sagt grundsatzlich ,,Wegubergang®,
weil ja ein Fahrweg flir den Straflen-
verkehr die Bahn tberquert. Um-
gekehrt sagt der StraBlenbenutzer
oder die Verkehrspolizei bzw. die
STVO ,Bahnubergang”, weil eine
Bahnlinie einen offentlichen Weg
schneidet. Zu der Bezeichnung ,Weg-
ubergang" ist es uabrigens vollig
unerheblich, ob es sich um eine
Fernverkehrsstrafle oder um einen
weniger befahrenen Weg handelt,
stets sagt der Eisenbahner ,Weg-
ubergang".

Man unterscheidet weiterhin un-
gesicherte und gesicherte Weglber-
giange. Heute wollen wir uns nur mit
letzterem befassen. Jeder Beriih-
rungspunkt zwischen Schiene und
Strafle in gleichem Niveau bedeutet

Bild 1
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Wegubergang maf emschiagiver Schranke

einen Gefahrenpunkt. Deshalb ist es
vorgeschrieben, dafl Weglbergange
an Hauptbahnen und solche an
Nebenbahnen, die von viel befah-
renen Straflen gekreuzt werden,
durch die Eisenbahn zu sichern sind.
Das geschieht durch Schrankenan-
lagen. Abgesehen von den modernen
Halbschranken, die nur die rechte
Straflenseite abschlieflen und heute
vorwiegend noch zum Einsatz kom-
men, besitzt die Eisenbahn aber
uberall noch Hunderte von alteren
Vollschranken, die wir auch zumeist
auf den Modellbahnanlagen antref-
fen. Wir wollen daher uns heute nur
auf diese beziehen. Es gibt hand-

bediente mechanische oder elek-
trische Vollschranken, aber auch
zugbediente elektrischen Antriebs.

Die in der Regel rechtwinklig zur
Strafle angeordneten Schrankenbau-
me sind rot-weify gestrichen und
stehen — abgesehen bei einer so-
genannten Anrufschranke, die nur
auf Forderung eines Wegbenutzers
geoffnet wird — in Grundstellung
nach oben, so daf der Strafien-
benutzer ungehindert tber die Bahn
kommen kann. Man kennt in bezug
auf den Aufbau einschlagige V., die
mittels zweier Schrankenbiume den
Straflenverkehr absperren, und zwei-
oder doppelschlagige V., bei denen
vier Baume, also beiderseits der Bahn
je zwel, zur Absperrung einer breite-
ren Strafle verwendet werden. Hinzu
kommen konnen noch kleine Schran-
kenbaume fur die FulBlwege. Eine
weitere Unterscheidung ist die nach
gleich- oder nach gegenlaufigen
Schranken. Bei ersterer befinden sich
die Schrankengestelle auf jeder Bahn-
seite auf derselben Straflenseite, so
dafl die Baume in gleicher Richtung
sich auf- und abbewegen, bei einer
gegenschlagigen befinden sich die
Gestelle nicht auf derselben Seite, so
dafl es zu einer gegenlaufigen Be-
wegung der Baume kommt, Eine
Vollschranke kann auch mit einem
Blinklichtsignal ausgerustet sein.

J_/ ol — - |
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Modellgestaltung: Zumeist greift
man auf handelsubliche Modelle
zurtck, Das handbediente SchlieBen
ahmen wir durch Anschlufl des
elektromagnetischen Antriebs aneine
Stromquelle (Zubehortrafo oder Zu-
behorklemmen des Fahrtrafos) nach.
Eleganter ist nattrlich ein zug-
bedientes Schrankenbetétigen mittels
Kontaktschienen, Relais usw. Das
SchlieBen der Schranken soll nicht
erst dann geschehen, wenn der
nahende Zug kurz vor dem Ubergang
ist. Daher SchlieBkontakte weit genug
vorher anordnen. Das Offnen muB
erfolgen, wenn der letzte Wagen den
Uberweg geraumt hat, also grofite
Zuglange ermitteln und in diesem

Bild 2 Verkehrszeichen vor beschranktem Bahn-
ubergang

Bild 3 Einschligige, einldufige Schranke
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Abstand hinter dem Uberweg den
Kontakt zum Offnen einbauen.

Bei der Ausgestaltung des Weg-
ubergangs vergesse man nicht die
angedeutete Auspflasterung zwischen
den Schienen und Gleisen und das
Aufstellen der Verkehrszeichen vor
dem Ubergang. H. K.

Bild 4 Einschlagige gegenlaufige Schranke
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Bild 5 Doppelschlagige Schranke
Fote: G. lllner, Leipzig



Mitteilungen des DMV

Anlafiich seines T0jahrigen Geburtstages wurde Herr
Fritz Pilz, Sebnitz, mit der Ehrennadel des DMV in Silber
ausgezeichnet. Wir wunschen ihm weiterhin alles Gute.

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR
Prasidium

ZAG Cottbus

Am 17. Juni Sonderzugfahrt anlafilich des 125)ahrigen
Jubildums der Strecke Lobau—Zittau auf dem Abschnitt
Lobau—Oberoderwitz. Voraussichtlicher Unkostenbei-
trag 3,— M.

AG 1/11 ,Verkehrsgeschichte* Berlin

Am 26. Juni, 17.30 Uhr, Vortrag: .,Die Berliner Unter-
grundbahn* — Entwicklung der Fahrzeuge — in der
ehem. Fahrkartenausgabe Greifenhagener Str. (S-
Bahnhof Schonhauser Allee). Leitung: Dipl.-Ing. Hutter.

Bezirksvorstand Berlin

Am 30. Juni von 9.00 bis 11.00 Uhr Lokschilderverkauf in
der Geschaftsstelle des BV Berlin (ehem. Empfangs-
gebaude des S-Bahnhofs Nordbahnhof, Invalidenstrafie).
Fahrverbindung: Vom S-Bahnhof FriedrichstraBe mit
StraBenbahnlinie 22, 46 oder 70.

Verkauft werden: BR V 15, V 23, V 60, V 100, V 180, V 200
sowie Restbestande der BR 52, 64, 65 und 93. Eigentums-
und Gattungsschilder.

Schriftliche Vorbestellungen werden bevorzugt beruck-
sichtigt. Verpackungsmaterial bitte mitbringen!

AG 6/7 ,Friedrich List" Leipzig

Die im Heft 11/72 angebotenen MaBskizzen der SBB,
Reproduktionen sachsischer Schnellzugloks und Lok-
fotos der DR sind vergriffen. Es wird gebeten, von
weiteren Bestellungen und Anfragen abzusehen.

AG 4/32 , Friedrich Frobel* Bad Frankenhausen

Die AG beteiligt sich an einer Ausstellung des
Kreisjugendklubhauses vom 15. bis 17. Juni mit ikren
zwei Gemeinschaftsanlagen. Am 17. Juni wird ein
Tauschmarkt durchgefuhrt.

Bad Salzungen

Zur Grundung einer Arbeitsgemeinschaft werden noch
Interessenten aus Bad Salzungen und Umgebung ge-
sucht. Meldung an Herrn Rainer Dorr, 62 Bad Salzungen,
Otto-Grotewohl-Str. 36, erbeten.

AG 6/8 ,Freunde der Eisenbahn* Leipzig

Am 30. Juni von 9.30 bis 12.00 Uhr Lokschilderverkauf im
Gebaude der Exprefigutausgabe des Leipziger Hbf —
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von Inter-
essenten zu ,,Wer hat — wer braucht?” sind zu richten an
das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10. Die
bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften werden
im Heft des nachfolgenden Monats verdffentlicht. Ab-
gedruckt werden Ankiindigungen uber alle Veranstal-
tungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mitteilungen,
die die Organisation betreffen.

Ladestrae unterhalb des Auflenbahnsteiges 26. Ver-
kauft werden voraussichtlich: BR 44, 52, 55, 58, 65, 86, 94,
E 04, E 11, E 42, E 44, V 23, V 60, V 75, V 100, V 180,
Gattungs- und DR-Schilder.

Am 9. Juni Exkursion zur Schmalspurstrecke Thum—
Meinersdorf.

Oberoderwitz

Anlaflich des 125jahrigen Jubilaums der Eisenbahn-
strecke Lobau—Zittau veranstaltet die AG 2/21 vom 9. bis
24. Juni ihre 4. Modellbahn-Ausstellung im Landmanns-
heim Oberoderwitz. Offnungszeiten: Sonnabend 14 — 19
Uhr, Sonntag und Pfingstmontag 10 — 19 Uhr, Mittwoch
17— 20 Uhr. Gezeigt werden die gesamte Bahnhofsanlage
Oberoderwitz im Modell mit vorbildgerechtem Fahr-
betrieb, Heimanlagen und historische Bilder und Schrif-
ten der Lobauer-Zittauer Eisenbahn. 17. Juni vormittags
Ankunft der Sonderzige der BV Dresden und Cottbus.

BV Schwerin

Am 9, September Sonderfahrt von Wismar—Blanken-
berg nach Karow/Meckl. Bespannung mit V 36 und BR
64.

Anschlusse von und nach Schwerin, Magdeburg, Leipzig,
Rostock werden bericksichtigt. Zusteigemoglichkeit in
Blankenberg. Im Fahrpreis ist ein Mittagessen enthalten.
Teilnehmermeldungen sind an den BV Schwerin, 27
Schwerin, Ernst-Thalmann-Str. 13—15, zu richten.

Aue

Vom 28, Juni bis 1. Juli findet zur 800-Jahrfeier der Stadt
Aue die ,,5. Erzgebirgsschau' als Hobby-Schau statt. In
diesem Rahmen stellt die AG 3/43 im Raum 21 der
Pestalozzi-Oberschule Heimanlagen, Selbstbaumodelle
und Anschauungsmaterial der DR als Werbeschau
taglich von 9 — 20 Uhr aus.

ZAG Dresden

Hobby-Tausch am 8. Juli ab 10.00 Uhr im Kreiskultur-
haus ,Volkerfreundschaft* Radebeul, LoBnitzgrund-
strafBBe 8. Interessenten sind herzlich eingeladen.

Mitteilungen des Generalsekretariates

Fur vorbildlichen Einsatz bei der Erfullung der Aufgaben
des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR
wurde ausgezeichnet: Herr Peter Dreydoppel, Rostock,
mit der Ehrennadel des DMV in Bronze.

Die Einsendungen der Wettbewerbsmodelle zum XX.
Internationalen Modellbahnwettbewerb sind zu den
Vorausscheidungen in den Bezirken bis zum 20. August
1973 vorzunehmen. Die Anschriften der Bezirksvor-
stande werden aus Platzgrinden in der nachsten Aus-
gabe bekanntgegeben.

DER MODELLEISENBAHNER 6/1973



DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Zu dem in Heft 2/73 auf S. 35 veroffentlichten Leserbrief
des Ing. Armin Kérner uber die Frage ,Sind unsere
Signale Modellsignale?* schreibt uns Herr Rolf HaBler
aus Rudolstadt:

»Der Artikel des Ing. Korner ist gar nicht so abwegig.
Auch ich bin schon lange auf der Suche nach besseren
Lichtsignalen. Der Zufall brachte mich auf Lichtleit-
kabel. Dieses Erzeugnis wird im CFK Schwarza erprobt
und soll bald in Produktion gehen. Verschiedene Durch-
messer des Lichtleitkabels sollen hergestellt werden.
Die Lichtstarke ist am Ende des Kabels genauso grof
wie am Lichteintritt. Ich kénnte mir gut denken, daB
dieses Kabel im Modellbau neue Perspektiven eroffnet.”
Uns ist bisher von diesem Lichtleitkabel aus DDR-Pro-
duktion nichts bekannt. Wer wei3 mehr daruber?

Der ebenfalls im Heft 2/73 erschienene Leserbrief von
Uffz. Mautzka uber das StraBenfahrzeugmodell W 50
mit Universalmast" lief zahlreiche Leser zur Feder
greifen.

So meint ein Leser aus Mihlhausen (Absender un-
leserlich) dazu:

o ..Der W 50 ist wirklich nicht uberwaltigend, auch
andere Typen des Straflenfahrzeugprogramms entspre-
chen in der Farbgebung nicht ihrem Vorbild, so z. B. der
Lkw G 5 und der Kipper. Es hat momentan wenig Reiz,
diese Modelle zu sammeln. Vielleicht konnte sich der
Herstellerbetrieb mal auflern, zumal es doch beim Flug-
zeugmodell-Programm recht gut geht. "

Herr Bernd Kramer aus Erfurt schreibt:

.. Allerdings soll sich mein Brief nicht nur auf den W 50
beziehen, sondern mehr auf die nachlassende Qualitat
der StraBenfahrzeugminiaturen. Kritische Bemerkun-
gen wurden mir gar nicht einmal so leichtfallen, hatte ich
nicht schon sauberere und bessere Modelle im Fach-
geschaft vorgefunden, als es seit einiger Zeit der Fall ist.
Mir erscheinen da kritikwurdig die groBen Gratruck-
stande, die einen oft mangelhaften Zusammenbau ver-
ursachen. Weiterhin sind haufig Verschiebungen zwi-
schen Einzelteilen festzustellen, und auch die mitunter
recht grofizugige Anwendung des Klebers hinterlafBt
unschone Stellen. Auch die Rader sind bei einigen Mo-
dellen (G 5) in nachlassiger Weise montiert. Die Ein-
farbung der Scheinwerfer usw. war schon einmal wesent-
lich besser.

Und nun noch einiges zum Problem Kundendienst. Bis
vor einiger Zeit war es moglich, defekte Teile sowie
Rader, die jeder Bastler bendtigt, direkt vom Betrieb zu
bekommen. Leider ist diese Quelle versiegt.

Ware es nicht moglich, so wie fruher beim Robur, die
Modelle als Bausatze anzubieten?..."

Herr Andreas Riedel aus Halle schlieBlich vertritt fol-
gende Ansicht:

w--Als Liebhaber der kleinen Autos hat mich der Le-
serbrief von Uffz. Mautzka tief bewegt. In meiner groflen
Sammlung ist der W 50 Universalmast ein ,Schandfleck’,
der Mast sitzt nicht gerade, die Kabine ist vorbildwidrig.
Wann endlich gibt es wieder gute ,Espewe-Modelle'? Der
G 5 in verschiedenen Versionen ist ein gut ausgewahlter
Typ, aber hier ist die Qualitat besonders schlecht. Man
sollte weniger Weichmacher verwenden, sauberer kleben
und etwas tun, dafi die Hinterachsen nicht so .eiern'..."

+DER MODELLEISENBAHNER 6/1973"

Uber alle diese Fragen sprachen wir anlaflich der Leip-
ziger Fruhjahrsmesse mit dem Kombinatsdirektor Kol-
leck telefonisch und wiesen ihn auf bestehende Qualitats-
mangel hin. Er nahm sehr aufgeschlossen und dankbar
die Hinweise entgegen und sagte zu, sich personlich um
das Problem der Qualitatsverbesserung zu kimmern.
Was die Einzelteilbelieferung einzelner Kunden durch
den Betrieb angeht, vertreten wir auch in diesem Falle die
Ansicht, dafl das unméglich Aufgabe des Herstellers sein
kann. Vielleicht findet sich aber ein Weg, dal vom
Hersteller solche Einzelteile wie Rader und Achsen usw.
an den Handel abgegeben werden. Diese Frage sollte man
einmal priifen.

> &

Herr Detlev Bauer aus Berlin hat folgende Frage:

LAuf der Leipziger Messe sah ich auch das schone neue
HO-Modell der BR 52'*% yom VEB Eisenbahnmodellbau
Zwickau. Ich bin jetzt 28 Jahre alt und interessiere mich
sehr fur das Betriebsgeschehen bei der Deutschen
Reichsbahn. Ich habe aber noch niemals irgendwo eine
solche Dampfgiiterzuglokomotive gesehen, obwohl doch
die ,normale’ Baureihe 52 noch oft auf unseren Bahn-
hofen und Strecken beobachtet werden kann. Konnten
Sie mir daher bitte aber die BR 52'%* etwas Naheres
mitteilen? .. .*

Da gewifi zahlreiche Leser uber diese Lokomotive nicht
viel wissen, wollen wir die Antwort gern hier ver-
offentlichen:
Im Abschnitt 1.8.7. des Buches , Die Dampflokomotive",
Autorenkollektiv, 2. Auflage, erschienen 1965 im trans-
press VEB Verlag fur Verkehrswesen, Berlin, kann man
folgendes nachlesen: ., Um bei unginstigen Speisewasser-
verhaltnissen und in wasserarmen Gegendenden Einsatz
von Dampfloks zu ermoglichen, wurde im Jahre 1943 fur
die DR erstmals eine Kondenslok entwickelt. Bei dieser
weicht der Zylinderabdampf nicht durch den Auspuffins
Freie ab, sondern wird bei atmosphéarischem Druck in
einem Kondenstender durch Luftkihlung zu Wasser
niedergeschlagen und von neuem zum Speisen des Kes-
sels verwendet. Da hierbei die Erzeugung von Unter-
druck mittels Blasrohres nicht moglich ist, wird der
Zylinderabdampf zunachst zum Antrieb eines Saug-
zuggeblises ausgenutzt, das in der Rauchkammer unter-
gebracht ist. Der Abdampf treibt noch eine Lifterturbine
an, die auf dem Tender untergebracht ist und tber
Kegelradgetriebe drei grof3e, waagrecht liegende Luif-
terrader von zwei Meter Durchmesser in Bewegung setzt.
Kondenslok kénnen Strecken von mehr als 1000 km ohne
Wasseraufnahme durchfahren.* Es wurden 106 Lokomo-
tiven mit einem flinfachsigen Tender 1943 gebaut und
1944 nochmals 40 Maschinen mit dem vierachsigen Ten-
der, den auch das Modell besitzt. Nach dem Kriege
wurden diese Maschinen bei beiden deutschen Bahn-
verwaltungen schon sehr bald mit Tendern der Nor-
malbauart gekuppelt.

Die Redaktion
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v med. A, HOFMANN, Leipzig

Modellbahnbetrieb mit Gerauschkulisse — eine perfekte lllusion

Es ist erstaunlich, dafl dieses interessante Thema bisher noch
nicht eine breitere Beachtung fand. Ich kam vor langerer Zeitauf
die Idee, als ich mit Tonband und Mikrofon an einer H0-Anlage
experimentierte, Fahrgerausche aufnahm und simultan zum
Fahrbetrieb abspielte. Trotz aller Raffinessen, wie die Ver-
wendung von Resonanzboden u. a., blieb das akustische Er-
gebnis, wie zu erwarten, mangelhaft, obwohl der Effekt bereits
verbliffend war.

Man mul} den anderen Weg gehen: Aufnahme von Original-
gerduschen des Eisenbahnbetriebes, Anfertigen eines Tonbandes
nach den Gegebenheiten der eigenen Anlage und spétere Ge-
staltung des ,Fahrplanes” nach dem Tonband. Der wichtigste
Grundsatz des gesamten Unterfangens mulB es sein, dafB ein
feststehender angenommener Standpunkt des , Betrachters und
Harers™ an der Modellbahnanlage bezogen wird. Dafur bietet sich
beispielsweise der Bahnsteigbereich in der Nahe der Lokomotive
eines haltenden Modellzuges geradezu an. Hier mull auch der
angenommene Standpunkt des Mikrofons in natura bei der
Anfertigung der Originalgerausche des Vorbildes sein bzw. das
Gerdusch mufl zum gewihlten Standort passen. Ein- und Uber-
blendungen und ein genauer Bandschnitt sind wichtig, und dem
Trickrepertoire sind keine Grenzen gesetzt,

Jedem Eisenbahnfreund wird gewifl die Vorstellung eines der-
artig gestalteten Modellbahnfahrbetriebes das Herz hoher schla-
gen lassen: eine gut illuminierte Anlage, moglichst Nachtbetrieb,

denn nachts wirken akustische Eindrucke besonders nachhaltig,
Stimmengewirr auf dem DBahnsteig, Turenschlagen, Laut-
sprecherdurchsagen, das vibrierende Summen einer abfahr-
bereiten BR 03, nach dem Abfahrsignal das faszinierende An-
fahrgerdusch des schweren Zuges und sein Verschwinden in der
Ferne. Bis zum Wiederauftauchen des Zuges kann am Bahnsteig
geschickt eine Gerauschkulisse, z. B. Rangiergerausche oder
Gerausche anderer in der Nahe verkehrender Fahrzeuge, auf-
rechterhalten werden. Sie verdeckt gleichzeitig die Fahrge-
rausche der Modellbahnfahrzeuge, auf die wir ja bewufit ver-
zichten wollen, bis das Gerausch des nahenden und beispielsweise
durchfahrenden Schnellzuges wieder alles beherrscht. Hier wird
auch der DOPPLER-Effekt, der bekannte akustische Tem-
poeffekt durch Wechsel der Tonhohe, beim ,Horer und Be-
trachter” an der Bahnsteigkante eindrucksvoll ein plastisches
Erlebnis vermitteln. Selbstverstandlich lafit sich auch oder aus-
schlieflich Rangierbetrieb, Nebenbahnbetrieb und vieles andere
darstellen.

Die akustische Gestaltung des Fahrbetriebes kommt, da manvon
einem festen Anlagenpunkt aus ,hort und beobachtet”, einem
aktuellen Anliegen nahe: der detaillierten Darstellung eines
Motives. So wurde der optisch und akustische Anlagenmittel-
punkt beispielsweise der Bahnsteig und seine nahere Umgebung
sein, auf die Darstellung weiter Strecken und grofier Flachen
konnte verzichtet werden.

G. Fromm

Bauten auf
Modellbahnanlagen

U. Becher

Auf kleinen Spuren
Die Anfénge der Modelleisenbann

Modellbahn-Biicherei

Das Buch ermdglicht es dem Modellbahnfreund, unter einer groen Anzahl
beschriebener und skizzierter Gebdudemodelle der verschiedensten Bau- -
stile zu wéhlen.

1. Auflage, 180 Seiten, 95 Abbildungen, 46 Anlagen, Halbleinen 17,— M

In diesem Buch werden lber 300 seltene, zum Teil noch nie gezeigte
Fotos und ein ausflihrliches Verzeichnis der , gro8en Eisenbahn und der
Modelleisenbahn-Literatur veréffentlicht.

2., unveradnderte Auflage, 256 Seiten, 339 Abbildungen, 33 Tabellen,
Halbleinen cellophaniert 25,— M, Sonderpreis flir die DDR 18,80 M
Best.-Nr. 565 249 1

1. Barthel, Eine richtige Modellbahn soll es werden
Best.-Nr. 565 456 9

2. Fromm, 100 Gleispldne HO/TT/N
Best.-Nr. 565 470 2

3. Balcke, Gutes Werkzeug — halbe Arbeit — Die Werkstatt des Modell-
eisenbahners —
Best.-Nr. 565 519 0

4. Fromm, Vom Vorbild zur Modellbahn — Anlagenplanung und Anlagen-
bau —
Best.-Nr. 565 520 3

5. Barthel, Modellbahn und Landschaft — Aufbau und Ausgestaltung —
Best.-Nr. 565 521 1

Jeder Band etwa 100 Seiten, zahlreiche Abbildungen, Pappband etwa4,—M

Bestellungen sind zu richten an Buchdienst Karl-Marx-Stadt, 90 Karl-Marx-Stadt, Bernhardtstr. 12
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P.Wagner /K.-D. Kroschwald / S. Wagner

Reisezugwagen-Archiv

transpress

&

VEB Verlag fur Verkehrswesen - DDR

108 Berlin

Reisezugwagen der Landerbahnen, der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft.
der Deutschen Reichsbahn und anderer europaischer Bahnverwaltungen

1. Auflage, etwa 320 Seiten, 335 Abbildungen,

Exportausgabe Leinen mit Schutzumschlag etwa 22t M

DDR-Ausgabe cellophaniert etwa 19,80 M - Best.-Nr. 5653902

Erscheint voraussichtiich im September 1973

Bestellungen nimmt der Buchhande! entgegen

Suche TT Rokal BR 03, 50,

He E 42, 118 rot, 110 rot, BR 55
2'Ci'-Lok Stadtilm (Liebmann)
Dampfiokarchiv v. Gerlach
biete HO BR 23, 24. 50, 80,

E 44 AEG, VT 33 blau-weill

Joachim Beck, 9273 Oberlungwitz,

Eribacher Str &

Matarial

rum Bau einer
Modelleisenbahn HO, Loks,
Wagen, Weichen, Schienenu. v. a
2u verkaulen, auch einzein

Zuschr unt. TV 5352
Dewag, 1054 Barlin

Biete , Modellsisenbahner”,
komplett gebundene Jahrginge
1952 bis 1962 u. 1963 komplet
ungeb., 1964 (1, 2, 3).

TV 5347 DEWAG. 1054 Barlin

ANZEIGENAUFTRAGE
richten Sie bitte an die
DEWAG-WERBUNG
DDR — 102 Beriin,
Rosenthaler Str 28/31

oder an die DEWAG-Betriebe
in den Bezirksstédten

der Deutschen Demokratischen
Republik

Suche in Nenngrofie N

E- und Dampfloks der Firman
Fleischmann, Arnold, Minitrix
oder andare

TV 5348 DEWAG. 1054 Baerlin

Suche
Modellbahnpraxis
Hefte 1—5

Giinther, 208 Neustrelitz,
Héhenstr 49

Biete: VEB Plastspielw

Berlin, Schmalspurzug, Roll
wagen neu, Trix 00 2'C1"-Auto
matik, Schicht 03, 1 basch
Suche: BR 42 50 44 M

E 94, E 03, Krokodil HO

Hans Winkler,

3602 Badersleben

Suche in Nenngroie HO

BR 07, 03, 05, 18, 44, 42

Zuschr. m. Preisangeb. an
Ridiger Tietze, .

8801 Spitzkunnersdorf, Nr 148 b

Suche Nenngr. N Loks, Wagen
von Arnold, Trix, Fleischmann
Lima, Atlas, Rowa

K. Strobel, 8231 Borias Nr. 31

Biete HO: BR 01, 50 zus von
Fleischm . u Drehscheibe Su
BR 98" u Drehscheibe Egger",
nur Tausch. A 345 946 DEWAG,
801 Dresden, Haus d Presse

Suche fir TT eine BR 23

Biete fUr HO @ine BR 23

Nur Tausch, Angebote an
Wolfgang Kluge, 5308 Treturt,
Eisenacher Str. 13

Suche: grofiere Modellbann
anlage HO o Fahrz u Tralo
Biete: von VER Plastspielw
Berlin 1 Lok 99 kI Rep . 1 Pwg
2 Perswg . 1 GG

4 Rollwg nut Tausch

Alfred Eichel,
6092 Wernshausen, Br Weg 28

Verkaule Modellbahnanlage HO.
2.30 « 090 m. 3 Zuge. 3 Tralos
Hochgebirgslandschalt, Aulbau-
maglichk vorgesehen, 400, — M

S Schneider. 801 Dresden,
Rackritzstr 77

Suche tiir HO
BR 38 od. 01, 41 v. Fleischmann
Evtl. Tausch gegen Ae 6/6 Fleischmann

Zuschr M B45511/2 DEWAG, 15 Potsdam,
Kl -Gottw -Str 14

Berliner

Bahnen

Die Modellbahn
in der idealen
BaugroBe TT

Spurweite 12mm

MapBstab 1

— — =
AR | AR B R . Rl

120

z ; i

Nicht zu grof3 fur die Tischplatte,
nicht zu klein fur die Kinderhand

VEB BERLINER TT-BAHNEN.DDR 1055 BERLIN

Ach ! Modelibahnt de!

Verkaufe TT-Anlage 270 « 135 ¢m, die halbautomatischen gleich
reitigen Betrieb m 5 Zhgen gestattet (9 Trieblahrzeuge und

sehr viel rollendes Matenal, ¢+ T Eigenbau) Diwe Platte 1st
begehbar und kann in einen rerlegbaren Schrank (Eiche, hel
Handwerkerarbeit) 300 cm breit, 240 cm hoch, eingeklappr werden
Die Anlage steht in Berlin

Angen unter Lux Z 314863 DEWAG, 1054 Berlin

Station Vandamme
Inhaber Gunter Peter

Modelleisenbahnen und Zubehor
Nennar HO. TT und N - Technische Spielwaren

1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

Am U und S -Bahnho! Schonhauser Allee
Teleton 444725

f

VEB Eisenbahn-Modellbau

99 Plauen, KrausenstralRe 24 — Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Brucken und Pleller Lampen Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte] Wasserkran Lattenschuppen, Zaune und Gelander, Be
ladegut. nur erhaltlich in den einschlagigen Fachgeschaften.

Ferner Draht und Blechbiege  sowie Stanzarbeiten

Uberstromselbstschalter/ Kabelbaume u.dgl.

Modellbau und Reparaturen

fur Mimaturmodelle des Industniemaschinen- und -anlagenbaues,
des Eisenbahn-, Schiffs und Flugzeugwesens sowie fur Museen
als Ansichts. und Funktionsmodelle zu Ausstellungs-, Projektie
rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien. und Lehrzwecken




Unter schwersten Anforderungen
stark und zuverlassig:
die Tsch S 4!

1:160 Smm

e

b

T |

Immer auf der richtigen Spur sind PIKO's Konstrukteure, wenn es gilt,
fur die ModellbahngroRe N ein interessantes Vorbild zu finden. Ein
neuer Beweis: die sowijetische Elektrolok Tsch S 4, fur den Guter- und
Schnellzugverkehr ein leistungsstarker Typ, der von den SKODA-Werken
vorwiegend fur den Export in die UdSSR gebaut wird.

Wie nicht anders zu erwarten, ist bei PIKO ein im Detail und in der
Funktion originalgetreues N-Modell entstanden. Die Stromversorgung
des Fahrzeugs ist vom Zweischienenantrieb auf Oberleitungsbetrieb um-
schaltbar. Ein robuster Motor, ein kombiniertes Schrauben-Stirnradge-
triebe, Haftreifen auf zwei Rader und Ballastblocke aus Blei sorgen
fur Zugkraft, sichere Stromabnahme, funktionssicheren Lauf und gute
Regelung der Geschwindigkeit. Die Ausleuchtung der drei Stirnlampen
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung. Lange Uber Gehause: 119 mm.
Grofite Hohe des Scherenpantographen uber SO: 41 mm. Kleinster be-
fahrbarer Radius: 193 mm. Pradikat: Spitzenklasse in der NenngroRe N.
Ein Modell von PIKO.

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

MODELLBAHN




Bild I Unser Leser Joachim Pelersen
aus Wettbergen (BRD) baute in HO
dieses Sonderfahrze des VEB Wag-
gonbau Dessau nach Orlginalpliinen.
Es handelt sich um einen Versuchs-
mit MeBabteil, Typ WBED, Der
Ist mit Umspurdrehgestellen
und Schrauben- sowie SA-F-Kupplun-
oel dstet, Durchgehende Heiz
leitungen und cine Hichstgescl
keit von 120 km h gest:
Einsatz in Reisczizgen.
Das Modell dieses Fahrzeugs wurde
aus 0,7 mm Z

dem At
arbe

den,

ALISEE

Nach

¢ be-
0 Stun-
. Wetthergen

Bild 2 Joachim Schnitzer stellte o
Umbau diese BR 85 her, wozu e
der PIKO-BR M und der BR3 vom
VEB Modellbahn-Zubehile  Glashiltte
{vorm. Hruska) verwandie,

inmachnow

Foto: J. Schnitzer, Kle

Bild 3 Als Freund der Schimalspurbahn
Daute 1 Herr Gerhard Knospe aus
3t edrichshagen sein drities

ne Werk

k

tive, Ohne
ben fertigte ¢or das hilbsche

ader DM

Modell nur nach cinem Foto, Als Trieb-
werk wurde dis einer ausrangierten
BR 80 von Arnold-Rapido (N) ©

Foto: B. R
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